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aa de la Sar 


Dirgen de Boreto. 


Como ayer, cuando mis ojos contemplaron extáticos los primeros apara-. 
tos en vuelo que a los profanos nos parecia inverosímil, algo así como 
un milagro, mi pensamiento vuela hoy por la inmensidad de regiones 
dilatadas, siempre propicias a la sorpresa, acompañando al aviador 
intrépido, con un deseo que equivalea una plegaria de un retorno feliz. 

Este deseo de Padre espiritual tiene que ponerse en las manos de 
la que €s la Reina y Señora de la Aviación para que lo haga realidad. 
Sé cuánto aman mis hijos, los aviadores militares, a su Patrona la Vir- 
gen de Loreto. Ellos saben por qué. La proclamación de la Realeza de 
María sobre todo el mundo, el material y el espiritual, el visible y el 
invisible, hecha recientemente por el Vicario de Cristo, obliga a un 
mayor amor por parte de la Aviación Militar y a la confianza ilimitada 

. en la omnipotencia suplicante de tal Reina. | 

Á Ella me acerco yo depositando ante su Trono una plegaria por 
vosotros, los que lleváis las alas marcadas €n vuestro. uniforme. El do- 
ble riesgo que corréis tiene en esa plegaria su lugar. Pienso en el que 
suponen los mil accidentes de la naturaleza tras los cuales la muerte 
acecha; pero también en el peligro de que el dominio de la técnica, 
dominador. a'su vez—aunque no siempre—de esos fenómenos naturales, 
degenere en una vanidad, fruto del materialismo científico, de que ha 
hablado Su Santidad Pío XII. “La ciencia Andi la caridad edifica”. 
dice San Pablo (1 Cor. 8, 1). 

A la Virgen Santísima de Loreto le dice mi corazón, acomodando 
unas palabras de Jesús, “serva eos in nómine tuo” (“guárdalos en tu 
nombre”) (S. Ju. 17, 11). Le pide, en fin, que os proteja con su manto 
desde el despegue al aterrizaje, en paz y en guerra, en bonanza y en 
tormentas, y que inunde vuestras almas de claridades que os hagan ver 
a Dios, de quien Ella es Madre, “rodeado de esplendor y majestad”, 
“revestido de luz como de un manto”,. “que alza sus moradas sobre 
las aguas, hace de $ nubes su Carro y vuela sobre las plumas de los 
vientos” (Salmo 103, 1, 8). 

Asi es como salen de alma alabanzas al poder, a la belleza y a la 
bondad del Creador. 
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RESUMEN MENSUAL 


E, número de informes y partes mensua- 
A que la Base Aérea. de Nellis, 

S.A. F., tenía que elevar mensualmente 
0 , la Super ioridad pasaba de quinientos. Aho- 
ra, Si hemos de creer lo que dice “Ajr Force 
Times”, -ha recibido orden de preparar uno 
MÁS, titulado exactamente “Report on the 
Evaluation Report on the -man-hours 
effort spent in doing reports”, es decir: “]n- 
forme sobre el Informe de evaluación del 
esfuerzo y horas de trabajo invertidas en la 
confección de informes”. A primera vista, 
este grano de autocrítica sal pudiera inter- 
pra como un cáso más del imperio del 
“papeleo” de la llamada “tiranía del bal- 
aa : coma un nuevo ejemplo de cómo 
ol principio de la fiscalización, orientado a 
ahorrar pérdidas de tiempo y de dinero, pier- 
de todo su valor cuando, llevado al extremo, 
el ejercicio de la función fiscalizadora con- 
sume más tiempo aún y más dinero que el 
quie como resultado de la misma pudiera 
ahorrarse. No obstante, ¿no se trata, más 
bien, de un claro signo de la época que atra- 
vesamos? Occidente es algo vivo y real y no 
puede correr la suerte del asno de Buridán, 
teórico cuadrúpedo destinado a morir entre 
un cubo de agua y otro de avena por expe- 
rimentar exactamente la misma cantidad de 
hambre quede sed. Muchas cosas han cam- 


de la 


bardeo de precisión (los “pin-point targels”). 
No dijo MacMillan con qué-va a cubrirse el 
vacío que dejen las piezas de- artillería, pero 


como es sabido, las entregas del “WAC Cor- 


and 


biado y es preciso adaptarse a estos cam- 


bios v, lo que es más difícil, adaptarse “a 
priori” a lo que el futuro pueda deparar. 
De aquí tanto ensayo, tanto recoger velas y 
tantos pareceres encontrados. Poco a poco, 
sin embargo, las soluciones parecen irse di- 
bujando en el horizonte. 


En el Parlamento británico, el Ministro de 
Defensa MacMillan acaba de anunciar, por 
la pronto, que en vista de que a la artille- 
ría antiaérea de tipo normal le queda poco 
o nada que hacer frente a la velocidad y 
techo de los modernos aviones, el Mando de 
Artillería Antiaérea será disuelto, supri- 
miéndose las tres cuartas partes de sus uni- 
dades y asignándose el resto a la protección 
de un corto número de objetivos del bom- 


superportaviones 
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poral” americano comenzaron hace algún 
tiempo, si bien todavía es pronto para pen- 
sai que los proyectiles tierra-atre puedan por 
sí solos resolver el problema. Así acaba de 
afirmarlo tajantemente en Estados: Unidos 


el Secretario de la Fuerza Aérea, H. E. Tal- 
hott (refiriéndose, sin duda, al “Nike” del 


Ejércilo americano), abogando por una fuer, 
zu de hombardeo estratégico más polenle ya 
que, según dijo, no va los proyectiles tele- 
dirigidos de la D. €. A., sino ni siquiera la 
caza de interceplación (frente a hombarde- 
ros incursionistas a 1.000 kilómetros por ho- 

“a y disponiendo contra ellos de un solo 
“golpe”, pueden garantizar la protección de 
las ciudades americanas, Tras manifestar 
que los hambarderos pueden ya lanzar una 
bomba- atémica encontrándose a 16 kilóme- 
ros del objetivo, T albott dejó incluso entre- 
ver (que con Porabas atómicas dirigidas y 
provistas de alas, el. linzamiento podría te- 
ner lugar a 240 kilómetros del objetivo, de 
suerte que las defensas antiaéreas habrían 
de disponerse en una circunferencia de casi 
1.500 kilómetros en torno al mismo para ga- 
“antizar una protección eficaz. Para Talbott, 
el único medio de que disponen los Estados 
Unidos para persuadir a un enemigo en po- 
tencia de que toda agresión equivaldría a un 
suicidio, lo constituyen sus bombarderos ató- 
micos de gran autonomía, siendo preciso, 
por tanto, ampliar el 5. A. €. 


” 


Algo parecido acaba de sostener por ené- 


sima vez el Comandante De Severskv, “en- 
fant terrible”, de la U. $. A. F., en un ar- 


tículo publicado bajo El título de “Lindhergh 
se equivoca otra vez”, coincidiendo con la 
botadura en Hampton Roads (Virginia), del 
“Forrestal”, que con sus 
59.650 toneladas v 90 aviones a bordo, podrá, 
según sus críticos, no solamente (avanzar, 
retroceder y virar sobre el plano horizonta! 
de las aguas, sino también “picar vertical- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


mente” hasta el fondo del mar. De Seversky 
sostiene que si Lindbergh (ahora reincorpo- 
rado al servicio activo) se equivocó en 1941, 
cuando manifestó que dudaba que Estados 
Unidos e Inglaterra pudieran derrotar a Ale- 
mania, que los Estados Unidos se encontra.- 
ban a salvo de verse átacados en un futuro 
previsible (Pearl Harbor se hallaba a la 
vuelta de la esquina) y que la Luftwaffe era 


invencible, y añade que también se equivoca: 


ahora al pretender que no existe defensa 
adecuada alguna frente al ataque atómico. 
al propugnar el despliegue de las fuerzas 
aéreas ofensivas sobre un centenar de bases 
aéreas desparramadas por el extranj ero, y al 
insistir en una Marina y un Ejército fuertes 
que colaboren con la U. S. A. F. Para De 
Seversky, la solución está en una potente 
fuerza de bombardeo capaz de destruir cua]- 
quier fuerza enemiga desde bases enclava- 
das en territorio estadounidense, y afirma 
que la construcción de hases ampliamente 
desparramadas sobre el planeta podría lle- 
var a América directamente a la Pancarrota. 


Ante la disyuntiva “coexistencia o guerra”, 
formulada por el Secretario de Defensa ame- 
ricano Wilson, en lo que no parece haber 
desacuerdo alguno es—a diferencia de lo que 
se creía hace pocos años, pese a que la gue- 
rra parecía más próxima—. que una nueva 
guerra mundial se librará, tal vez desde el 
primer mormiento, bajo el signo de la bomba 
atómica y de la de hidrógeno. Precisamente 
el 7 de diciembre, al conmemorarse el déci- 
motercer aniversario de Pearl Harbor. el A]- 
ministrador de la Defensa Civil de los Es- 
tados Unidos, Val Peterson. dijo en el Poor 
Richard Club, de Filadelfia, la más lógica 
perogrullada escuchada en lo que va de año: 
“Hay sólo una cosa que no ha cambiado: la 
posibilidad de una sorpresa.” El mismo Pa- 
terson reveló que el Gobierno americano, cu- 
rándose en salud, ha constituído en un lugar 
secreto una amplia reserva de moneda ame- 
ricana, previendo la posibilidad de que las 
diversas “Casas de la Moneda” del país, to- 
das ellas enclavadas precisamente en zonas 
consideradas como objetivos de primer or- 
den, quedasen destruidas bajo la liberada 
energía del átomo. Pocos días antes tuvo lu- 
gar también lo que pudiera denominarse, 
utitizando la jerga teatral, un “ ensayo ge- 
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neral con todo”: Dos mil funcionarios del 
Gobierno federal, al terminar su jornada de 
irabajo, cogieron sus coches y se dirigieron 
á una treintena de lugares secretos, dentro 
de un radio de 500 kilómetros, desde los 
cuales y en caso de sufrir los Estados Uni- 
dos una ofensiva atómica, su Gobierno con- 
tinuaría- desarrollando sus funciones con 
arreglo al programa de descentralización de 
las actividades: federales. Dichos funciona- 
rios debían encontrarse en sus secretos pues- 
tos de trabajo a una hora determinada, ad- 
virtiéndoseles que, media hora más tarde, el 
propio Presidente Eisenhower, desde su des- 
pacho en la Casa Blanca, o desde el refugio, 
construído bajo la misma, podía llamarles 
por teléfono o por radio. 


Claro es que, considerándose ya cosa lógi- 
ca el que los dos bandos que se enfrenten 
en un futuro conflicto, hagan uso de las ar- 
mas nucleares, no es menos lógico. que £o- 
miencen a escucharse voces, en los propios 
Estados Unidos, en contra de la política de 
la “represalia en gran escala”. Una de estas 
voces ha sido la del presidente de la Lock- 
heed, Robert E. Bross, quien, tras referirse 
£i Lockheed WWV-2 “Super Constellation” 
(avión-centinela de radar), se manifestó en 
desacuerdo con la política de la Administra- 
ción « este respecto, diciendo que no le gus- 
taba en absoluto que se inculcase al pueblo 
americano el principio de que habría de re- 
cibir el primer golpe antes de que se proce- 
diera a la aniquiladora “represalia”. Vistas 


así las cosas, evidentemente resulta que la 
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doctrina de la “represalia masiva” no es si- 
no la negación del hasta ahora inctólume 
principio del Gran Reich de que “la mejor 
defensa es el ataque”, es decir, traducido al 
plano paremiológico: “el que da primero, 
da dos veces”. Ahora bien; la Casa Blanca 
y el Pentágono, cábe apostar doble contra 
sencillo que siempre que aludieron a tal po- 
lítica de “represalia en gran escala”, se re- 
ferían a la réplica americana tras un primer 
enlpe soviélico no asestado precisamente a 
los Estados Unidos, sino a los aliados euro- 
accidentales. Desde luego que, frente a quie- 
nes creen que la U. R. $. S., de estallar una 
nueva guerra, se lanzaría sobre Europa aun- 
que no fuera más que por aquello de que 
“más vale pájaro en mano...”-—máxime 
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cuándo, ocupado el occidente europeo por los 
Ejércitos del Kremlin, los Estados Unidos se 
encontrarían, hasta cierto punto, con las ma- 
nos atadas en Cuanto a bombardear dicho 
territorio—; también hay quienes, como el 
-General Chidlaw, Jefe del Mando Aéreo de 
Defensa Continental americano, afirman que 
“quienes saben lo realistas que son los amos 
del Kremlin, saben también que nunca in- 
currirán en el error de empeñarse en una 
guerra con nuestros aliados dejándonos a 
nosotros tranquilos para que pudiéramos pre- 
pararnos...” El General Chidlaw—de ser sin- 
cero en sus afirmaciones—parece olvidar 
que la guerra atómica se desarrollará a un 
ritmo increíble para los estrategas de la vie- 
ia escuela (la “blitzkrieg” o guerra relám- 
pago fué ya la liebre frente a la lortuga de: 
Somme en la primera guerra mundial), y 
—Siempre habrá que tener presente que un 
depósito de armamento atómico instalado 
junto al Louvre de París o en la Plaza de 
San Pedro, ocupadas la Ciudad de la Luz y 
. ta Ciudad Eterna por las divisiones del 
Kremlin, siempre deberán constituir obje- 
livos mucho más difíciles de atacar y des- 
truir por la Aviación del mundo libre que 
los más profundamente adentrados en la 
inmensa Rusia. Si así no fuera, por desgra- 
cia, ni siquiera vale la pena de hacer cába- 
as, aniquilada la civilización occidental por 


quienes la atacasen y por UIC la de- 
fendiesen .. 


De e que urja realmente poner los 
puntos sobre las fes y aclarar las cosas. Los 
jefes de las unidades de la U. $. A. F. des- 
tacadas en Inglaterra afirman que se les ha 
asignado la misión de apoyar con arma- 
mento atómico a la NATO, si bien nada 
dicen sobre si se dispone de dicho ar- 
mamento a estas alturas en aquellas is- 
las, Tanto si existe ya, como si no existe 
(peligrosa invitación a un ataque por-sor- 
presa), y han de ser traídas las armas en 
. el último momento, de nada valdrían si no 
se las pudiera utilizar con prontitud y ra- 
pidez. Hay que decidir quién ha de dar la 
orden, cómo y cuándo han de usarse. Y esto 
precisamente es lo que hará el Consejo de 
la NATO cuando se reúna dentro de pocos 
días en París. La decisión no deja de tener 
su importancia. Se trata de decidir si el Ge- 
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Comandante Supremo Aliado en Europa) 
podrá utilizar su artillería y su aviación tác- 
tica atómica (la aviación de bombardeo es- 
tratégico nunca dejó de depender directa- 
mente del Presidente de los Estados Uni- 
dos) en el momento en que lo juzgue con- 
veniente, o si tendrá que esperar el visto 
bueno del Consejo de la NATO o incluso la 
anuencia del Congreso americano, Bélgica, 


Holanda y Dinamarca han expresado ya sus 


temores de que el exceso de nervios—flaco 
argumento—, o la precipitación, o un sim- 
vle error de cálculo, transforme un simple 


incidente fronterizo en un conflicto mun- 


neral Gruenther (o quien le suceda como . 
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dial. El reverso de la medalla, sin embargo, 
es aún más intranquilizador; efectivamen- 
te, por reducida que sea la demora y pocos 
los requisitos que haya que cumplir, la pri- 
mera batalla. en Europa podría perderse. Y 
la primera batalla, en una guerra atómica, 
no vaa ser, ni mucho menos, algo así como 
una escaramuza en Kenya contra la Mau 
Mau. ¡Si al menos la U. R. S. S. se encon- 
trase, en el plano aéreo, tan retrasada como 
«e hallaba en 1941, aunque poseyera la bom- 
ba atómica!... 


Desgraciadamente, esto no es así, y ahí 
está la última edición, que acaba de salir 
12 la luz, del afamado anuario Jane's. Según 
ei mismo, Rusia ha logrado ya crear un 
bombardero-madre capaz de transportar con- 
sigo dos cazas MIG-15, pese a que, deriva- ' 
do del Pu- 4 (imitación del B-29 americano), 
sus dimensiones son inferiores a las del 
8-36 estadounidense, que no puede llevar 
sino un solo F-84F parásito, al que lanza 
y recupera en pleno vuelo. Tras esta afir- 
mación, que ha asombrado a los técnicos 
occidentales, el Jane's recoge los insisten- 
tes rumores, no confirmados, de que el pro- 
pio Pupclev ha estado trabajando en un. 
hexarreaclor de bombardeo estratégico, cuya 
fabricación en serie, de haber comenzado, 
no debe de encontrarse tan adelantada como 
la del TuG-75, que reemplaza ya, en los es- 
cuadrones de la Fuerza Aérea roja al Tu-4. 
Y también afirma, tras referirse a una ver- 
sión de caza noclurna (con radar) y otra de 
escuela de] MiG-15, que el panorama de la 
industria soviética en cuanto se refiere a 
motores de reacción, ha cambiado comple- 
tamente en un tiempo increíblemente corto, 
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gracias, en gran parte, a Jos “Nene” facili- 
tados a Moscú hace varios años por el Go- 
bierno de S. M. británica. 


Junto y estas novedades que nos llegan, 
indirectamente, del otro lado de ese “telón 
de acero” que, según parece, es inmune a 
la “fatiga del metal”, la actualidad aeronáu- 
tica en el campo occidental duranle los ú:- 
timos treimta días, en cuanto a material <e 
refiere, resulló un tanto gris. La A. Y. Roe 
canadiense afirmó que, aunque el Gobieri, 
de Ottawa ha perdido todo interés por 41 
famoso “Proyecto Y”, caza de configuracion 
lan extraña que le valió el nombre de “pis- 
lillo volante” en la prensa mundial (261 
que, dicho sea de paso, cabe esperar que 
en breve se publiquen cartas al diveclor sus- 
crilas por tímidos y cerebrales marcianos), 
la Gompañía continuará trabajando en el 
mismo, y la U. S, A. F., siguiendo su ca- 
mino cursó nuevos pedidos de sus B-66 y 
RB-66, anunciando también que dolará de 
turbohélices a cierto número de aviones nor- 
malmente propulsados por motores de ém- 
bolo (des Lockheed C-121, dos Convair €-131 
y dos Boeing €-97), cuyo rendimiento acon- 
sejará la fabricación de las nuevas versio- 
nes con vistas al M, A. T. S. especialmente. 
También se anunció que acababa de que- 
dar terminado en los talleres de la MeDon- 
nell el primer F-101 “Woodoo”, que en 
St. Louis se fabrica yu en serie y que, como 
caza de reacción de gran autonomía, será 
utilizado por el Mando Aéreo Estratégico 
para escoltar a sus B-52 y B-47, precedién- 
doles, incluso, en misiones especiales para 
las que se les proveerá de armamento ató- 
mico ligero. Por otra parte, la U. S. A. F. dis- 
puso el aparcamiento provisional de todos 
los F-100 *“Super-Sabre” y de parte de sus 
- F-86 tras una serie de accidentes de carac- 
teristicas parecidas (cuando el material es 
superabundante, es fácil observar una pru- 
dencia excesiva), pero cabe esperar que en 
breve se reintegren al servicio, si no lo han 
hecho ya. Más grave resulta, desde luego, el 
fracaso del ensayo fabril de los “sistemas 
ae armamento”, al que tanta importancia 
había otorgado el Pentágono hace dos años. 
Teóricamente y de acuerdo con dicho pro- 
grama, el adjudicatario principal encargado 
de la realización de un nuevo avión militar, 
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debía encargarse también de todo -el equipo ' 
y elementos auxiliares del mismo, encargán- 
dose de elegir a los subcontratistas. Incluso 
después de entregado el avión a la U.S, A. F., 
lÉ casa constructora conservaba determina- 
das facultades exclusivas en cuanto a su en-. 
iretenimiento,. modificación, etc. Todo se 
basaba en la idea de que nadie mejor que el 

“padre” puede conocer y resolver los pro- 
blemas del “hijo”. Por desgracia, las casas 
constructoras que:fueron. invitadas a ensayar 
este principio de los “sistemas de armamen- 
lo” se han dado cuenta de que el control que 
debían asumir sobre sus subcontratistas era 
puramente teórico, ya: que el Pentágono 
(siempre la presión de Jos intereses creados) 
“sugería” al fabricante tal o cual compañía 
de Fabricación de equipo de radio, arma-- 
mento, lrenes de aterrizaje, elc. en lugar de 
la que aquél había seleccionado. No obstante 
el desaliento manifiesto de las casas cons- 
(ructoras, parece ser que del programa en- 
savado se conservarán diversos principios. 

Por último, en el campo de la «aviación 
comercial, recojamos únicamente el éxito 
inicial obtenido por la S. A. S, con. la pre- 
vista inauguración de su enlace regular en- 
tre Copenhague y Los Angeles, siguiendo la 
vía transpolar, con dos Douglas D€-GB:: el 
" Helge Viking”, que partió de la capital da- 
nesa, y el “Roval Viking”, que lo hizo desde 
la referida ciudad californiana, cubriendo 
el trayecto en veinticuatro horas y media in- 
ciuídas las dos escalas técnicas en Winnipeg 
v Sóndre Strómfjord (la base de Bluie West 
s, en Groenlandia). Tal vez la compañía es- 
candinava encuentre difícil al principio cu- 
brir el número de plazas que le permitu 
cubrir gastos, pero si no lo consigue hoy lo 
conseguirá mañana, y el 15 de noviembre 
de 1954, habrá de figurar en toda relación 
re fechas notables en la historia de la avia- 
ción comercial, a la que tanto contribuyó 
(lo mismo que a la aviación militar), el doec- 
lor Wallace Rupert Turnbull, inventor de la 
bélice de paso variable, recientemente falle- 
cido. En 1902, a los pocos meses de haber 
descrito los hermanos Wrighl en una mono-: 
grafía cientifica su famoso y primitivo “tú- 
nel aerodinámico”, este infatigable cana- 
dense estaba ya ensayando perfiles aerodi- 
námicos en un destartalado barracón en el 
que había montado su propio túnel. 





Número 169 - Diciembre 1954 


REVISTA DE AERONAÚTICA 





Por FEDERICO GARRET RUEDA 


Comandante de Aviación. 


Este trabajo fue realizado con anterioridad a la apa- 
sición del Reglamento Provisional para Operaciones Aecro- 
ierrestres. Como en él se tratan, más que cuestiones doc- 
irinales, asuntos de procedimiento, REVISTA DE AERO- 
VAUTICA no duda. en ofrecerlo a sus lectores, u pesar 
de las diferencias en la nomenclatura y organización. 


os libros, reglamentos y artículos publi- 
cados sobre el Apoyo Aéreo Táctico no es- 
casean; mucho se ha escrito sobre este tema 
y mucho se. ha aprendido, pero poco se. ha 
locado la forma de realizar el control y con- 
ducción de las acciones aéreas en esta clase 
de operaciones. | 


Este trabajo, hecho con toda la buena vo- 
luntad posible, intenta, a lo mejor sin con- 
seguirlo, aclarar algo de cómo y con qué se 
controlan y conducen las Unidades Aéreas 
en Operaciones Tácticas. 


Quiere mostrar el lrabajo que fué nece- 
sario, hasta que se consiguió. por el Estado 
Mayor de la Región Aérea Pirenaica, una 
agrupación de control, llamada Puesto de 
Mando Aecro-Táctico (P. M. A, T.), genui- 
namente nuestra y. que cumple mejor o 
peor sus cometidos, pero al fin hay algo ma- 


terial, una base sobre la que trabajar para 
conseguir poco a poco una organización ca- 
paz de cumplir su misión en igualdad de 
condiciones a las extranjeras en vigor que 
se ocupan del control y conducción de las 
Fuerzas Aéreas en uno de sus cometidos de 


Mayor importancia durante el desarroHo de 


una campaña: el Apoyo Aéreo Táctico. 


"he 


El vencedor siempre lleva razón, y en sus 


publicaciones de postguerra no sólo da a 
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conocer sus experiencias, sino todo lo -bue- 
no, propio y enemigo. 


Aprovechemos las enseñanzas de los ven- 
cedores. Primero, una débil pero grande ex- 
perienciá durante la campaña de Túnez, 
época turbia e indeterminada, pero que de- 
mostró dos cosas fundamentales: 


1. Que la Aviación Táctica tenía que ser 
mandada por aviadores. 





sta parcial de la Sala de Operaciones del “C”. 


2 Que era necesario conseguir un alto 
grado de compenetración entre los mandos 
de Tierra y Aire, en beneficio de una ac- 
ción dirigida a conseguir un. fin común. 

Continúa la guerra, y al realizarse diaria- 
mente operaciones conjuntas Aire-Tierra en 
lodos los teatros de operaciones, se fué per- 
feccionando día « día el cómo deberían de 
realizarse esla clase de acciones. 


Después, cuatro años de ensayos y ma- 
niobras, hasta que los trabajos sistemáticos 
y consecuentes de los Estados Mayores del 
Aire, de Francia, Inglaterra y Estados Uni- 
dos cristalizaron en reglamentos y direc- 
tivas plenos de experiencia sobre operacio- 
nes aéreas tácticas. 

Otras organizaciones podrán ser más úli- 
les, más complicadas o más formidables, 
pero ninguna es más provechosa que la de 
conseguir un tal grado de colaboración en 
heneficio de la acción aeroterrestre, en que 
su eficacia se aumenta al máximo, con el 
consiguiente ahorro de vidas y material, fac- 
lores tan decisivos en la guerra. 


Hoy día es un sueño convertido en reali- 
dad el que esta conducción y control pueda 
realizarse de una manera eficaz. 

Mucho se ha lratado de lós cometidos que 
tenían que realizar las Fuerzas Aéreas en 
operaciones aéreas lácticas; pero no se ata- 
caba en el problema de hacer los medios 
físicos capaces de realizar el control y la 
conducción. Ñ 

El Estado Mayor de la Región Aérea Pi- 
renaica, consciente de la importancia que 
tenía esta cuestión, lo inició, no con ánimo 
dle conseguir una organización perfecta, sino 
con el de lograr un sistema, mejor 0 peor, 
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que resolviese en algo el problema, dando 
lugar a la creación del llamado Puesto” de 
Mando Aerotáctico (P. M. A. T.), cuyo Sis- 
tema de Control se trata de describir. 


No se rozan problemas doctrinales, y sólo 
se procura exponer con la mayor sencillez 
posible los cometidos a realizar por el per- 
sonal que sirve a una organización de esta 
indole, así como el funcionamiento de rada 
uno de los órganos que la componen, para 
poder controlar. y conducir a las Unicados 
Aéreas en la ejecución de sus misiones de 
Apoyo Aéreo Táctico, 


No podemos contentarpos con lo que hay 
hoy Ea en funcionamiento: debemos €. m- 
prender la importancia que tienen los Sis=. 
temas de Control para llevarlos a tal grado ' 
e eficacia, imprescindible, ya que una nue- 
va guerra depararía a nuestras Fuerzas Aé- 
reas un esfuerzo casi completo en operacio- 
nes aéreas tácticas. 


Para que puedan llevarse a cabo con éxl- 
¡o esta clase de operaciones es necesario, a 
más del planeamiento conjunto, llevado a 
cabo por los Cuarteles Generales resp»ecti- 
vos, una organización capaz de proporcio- 
nar al Mando Aéreo el conjunto de medios 
y personal que con el mavor carácter post- 
ble de un todo orgánico le permita cumplir 
debidamente las funciones de planeamien- 
tO, coordinación y control físico de los avio- 
nes en vuelo para todas las operaciones que 
emprendan las Fuerzas Aéreas Tácticas, y 
que las condiciones particulares de la Avia- 
ción exigen en grado máximo si se quiere 
lograr de las mismas la explotación de sus 
caraclerísticas. 


A esta organización se le designa con el 
nombre de Puesto de Mando Aero-Táctico, 
siendo parle integrante de él el Sistema de 
Control encargado de la verificación y con- 
ducción de Jas acciones aéreas. 

La conducción tradicional de las Fuerzas 
Armadas en el marco de cualquier opera- 
ción ha de lograrse en el momento actua! 
de una manera conlinuada, y más si se tra- 
ta de Fuerzas Aéreas, porque el control pro- 
piamente dicho debe estar siempre al alcan- 
ce del Mando para seguir paso a paso la 
operación ordenada, modificando aquello 
que fuese necesario. 


Este mando centralizado admite como po- 
sible, aunque también como excepeional, la 
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descentralización del control aéreo. Esta des- 
centralización es conseguida por los elemen- 
tos de dirección y control con que cuenta 
el Sistema de Control del P. M. A. T. 


Asimismo, este Sistema de Control de las 
Puerzas Aéreas Tácticas permite, mediante 
su estructura, la aplicación de una gran 
parte del esfuerzo aéreo en una acción de- 
terminada elegida entre las pendientes; esto 
es, la aplicación del principio de concentra- 
ción del esfuerzo. 


Ei Puesto de Mando Aerotáctico tiene el 
doble cometido de preparación de Ordenes 
de Operaciones, realizado por el Gentro de 
Operaciones Conjuntas, y la vigilancia de 
la realización de ellas por las Unidades Aé- 
reas, misión que efectúa el Sistema de Con- 
trol, quedando al margen la misión concep- 
tiva a cargo del Cuartel General Avanzado. 

El P, M. A. T. es una organización pilo- 
to, y el fin pretendido con ella es el de em- 
trenar al personal en términos tales que sir- 
va para, en su día, evolucionar au una orga- 
nización formal y en todo caso estar en con- 
diciones de que al disponer de medios ade- 
cuados, éstos se asimilen rápidamente. Para 
(ue pueda desempeñar'su función ha de 
tener las siguientes características: 

1. Movilidad máxima. 

2 Wlexibilidad de organización Y moOvi- 
miento. 

3, Adaptabilidad al terreno. 

4. Medios de enlace y transmisiones se- 
guros y rápidos. 

3.7 Cobertura radar de gran alcance con 
sus transmisiones adecuadas. 


Está constituído poi los siguientes ór- 


ganos: 


l. Organo Central, que comprende: 


4) Centro de Operaciones Conjuntas, al 
que llamamos O. 

0) Centro de Control Aerotáctico, llamau- 
do C. | 


It. Organos de Conducción y Descentra 
lización, que comprende: 


a) Dos Centros de Dirección Aerotácticos, 
llamados “Ds” (D-1 y D-2). 


bj) Dos Destacamentos de Conducción Ae- 
rotácticos “Ts” (TP-1 y T-2). 
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111. Organos Auxiliares. 


Comprenden todos los Servicios necesarios 
para que la Organización . pueda tener vida 
aulónoma. 


El Sistema de Control incluye todos los 
componentes del P. M. A. T., a excepción 


del O. 


Razón de existir del Sistema de Control (S. C.). 


Fundamentalmente, para realizar una mi- 
sión hay dos fases principales y que se com- 
plementan: Ja preparación de la misión, a 
cargo del Centro de Operaciones Conjuntas, 
y la ejecución de ella, a cargo de las Uni- 
dados Aéreas. | 

Por la manera peculiar de operar y por 
su naturaleza, las Fuerzas Aéreas Tácticas 
necesilan de un Sistema de Control (en este 


Sistema va comprendida la Alarma Aérea), 


y tanto para la defensiva como para la ofen- 
siva es necesario disponer de un medio, de 
un eslabón que una el planeamiento y la 
ejecución para hacer posible la integración 
del esfuerzo aéreo donde sea. necesario y la 
exactitud de la ejecución de los tres come- 
tidos tácticos. Este eslabón es el Sistema de 
Control, 

La Mexibilidad de una campaña aérea im- 
plica que este sistema sea flexible, móvil y 
adaptable al terreno, y su funciónamiento 
es muy similar al empleado por los C. C. 
D. A. en la Defensa Aérea, diferenciándose 
solamente en que el material es mucho más 
ligero en. razón de su necesaria gran movi- 
lidad. 


El Sistema de Control es ojo, oído “y voz 
del centro nervioso de las Operaciones Aé- 
reas Tácticas, el O (Centro de Operacio- 
nes Conjuntas). | 


Pista parcial de la Sala de Operaciones del 








s dos “Ps.” con que cuenta la Organización. 


Los ojos son la información radar, pro- 
ducto de la exploración constante del espa- 
cio.aéreo asignado, y los oidos y voz son los 
enlaces recíprocos «are-fierra o punfo-punto. 


Está constituído, como ya se ha vislo, por 
el (., los J)s. y los TPs.. faltando órganos si- 


milares a los Puestos de Dirección Aerolác- 


ticos capaces y necesarios para cl hombar- 
deo sin visibilidad, y que actualmente lo rea- 
lizan los Ds. Con su movilidad, permanencia 
y medios de localización y entface, propor- 
ciona al Jefe de una Fuerza Aérea Táctica 
¿nformación de lo que se está realizando; 
cuida, además, de que lo que se ejecuta sea 
10 Ordenado, y procura proporcionar a las 
Unidades Aéreas en acción la ¡uformación 
necesaria para el mejor desarrollo de la ope- 
ración prescrita, y evita en lo posible (bien 
por cambios de rumbos u otros medios) cual- 
quier posición peligrosa de nuestras Unida- 
des Aéreas en vuelo, por variación de la si- 
tuación en el aire. 


Por tanto, el Sistema de Control consiste 
principalmente en una serie de lransmisio- 
nes y medios de localización capaces de pro- 
porcionar. al Mando el control de sus Fuer- 
zas Aéreas en vuelo, esto es, que la acción 
se ejecule con arreglo a lo. ordenado y pre- 
visto, a más de poder cenducir las acciones 
méreas en sus misiones de apoyo a tierra 
en aquellos términos que las Fuerzas Aéreas 
lo requieren y necesitan. Para poder reali- 
zar estos cometidos es necesario e impres- 
cindible conducir los aviones en vuelo. 


Conducir, como la misma palabra indica, 
es poder dirigir desde tierra o desde el aire 
(en algunos casos) a las Fuerzas Aéreas 
para facilitarles el camplimiento de sus mi- 


s10nes. 


La conducción tiene ineludible razón de 
:Ser: porque se está efectuando una acción, 
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3slo es, una misión delerminada e infere- 
sa seguirla paso a paso y minulo a minu- 
(0; para conseguir de ella su máxima. el i- 
cacia con los mínimos Mesgos; para ayu- 
dar a la navegación y para facilitar la Jo- 
calización de los objelivos. 


La función “conducción”, implicará la 
necesidad de poseer unos medios de locali- 
zación y enlace que permitan en todo mo- 
mento al órgano que va a efectuar la con- 
ducción, saber en qué lugar se encuentra 
una formación de aviones en vuelo, para 
poder seguir todos sus movimientos y vici- 
siludes con la finalidad de que pueda ser 
comprobado por el Maudo que la misión se 
realiza siguiendo ficlmente las órdenes dic- 
ladas O bien para varmar los métodos de 
ejecución. - 

Los modernos métodos de exploración del 
espacio aéreo asignado “en volumen” per- 
mite hoy día locilizar y situar a las Unida- 
des Aéreas tanto propias como enemigas 
con loda exaclitad dentro del alcance del 
radar. Los enlaces altre-tierra y  punto- 
punto, permiten asimismo un medio de m- 
leligeneia eficaz y rápido. 


De los segundos medios se dispone, pero 
al no conflar con los primeros, o sea m6e- 


- dios radar, y querer simularlos, se recurre 


a los partes de posición en vuelo que el 
avión emite periódicamente. Estos partes 


son sencillamente el dar el avión su situa- 


ción en coordenadas polares con respecto 
a donde se encuentra siluado el D., simu- 
tlando escuectamente la onda reflejada por 
ol objetivo aéreo, siendo la localización uni 
simple comunicación periódica alre-tiexta, 
pero. llevada a la práctica, como se vesá. 
én forma que se asemeje en lo más posi- 
ble a la realidad actual para la conducción 
de acciones aéreas. 


Redes para el Enlace, necesarias al Sistema de 
Control. 


Para da adecuada aplicación del Poder 
Aéreo Táctico, es necesario disponer de una 
serie de lransmisiones seguras, flexibl.s, 
rápidas y precisas. 

|) Sistema de Control utiliza las redes que 
se exponen a continuación para poder des- 
empeñar el control y conducción de las 
acciones aéreas que se le ordenen. 
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Estas redes son: 


1) Red de Mando. | 

2). Red de Coordinación e Información. 

3) Red de Alarma de Caza. 

4) Red de Apoyo Aéreo Urgente. (Forma- 
da por la 2 y 3.) 


9) Red de Conducción. 
6) Red de Posición en Vuelo. 
7, Red de Control de Aeródromos. 


1) Red de Mando. 


/ 


Esta Red es la misma Red de Mando per- 
manente de la Región Aérea, y para ello 
en el P, M. A. T. existe. un Centro de Men- 
sajes donde figuran dos. estaciones llama- 
das Radio de Mando A y Radio de Mando B, 
que sirven al € y al O pura que se pueda 
ejercer la función desde estos Órganos. 


2) Red de Información y Coordinación. 


Se utiliza para el intercambio de infor- 
mación entre el (., los Ds. y los Ts, Esta 
red puede utilizarse: también (en caso de 
fallo de sus transmisiones) para peticiones 


de apoyo aéreo urgente, formuladas por el - 


Ejércilo de Tierra. 
y Red de Alarma de Caza. 


Como su nombre indica, sirve para hacer 
«lespegar a los aviones de caza «que se en- 
cuenftren en estado de alarma. | 


Se uliliza lambién esta red, complemen- 
tada econ la anterior, para la ftransmisión 
de peticiones de apoyo aéreo urgente, .va 
que une al D.,, con las Bases Aéreas. 


4) Red de Apoyo Aéreo Urgente. 


Esta red comprende la 2) y la 3) anles 
Citadas, 


23) Red de Conducción. » 


Se emplea para Ja conducción proplamen- 
te dicha, esto es, el enlace de los aviones 
con. el E, con los ls, y con los Ps. Esta 
red sirve también al Coordinador Aéreo 
“Páctico cuando enlaza con los aviones o con 
los Us. 


Dado que no es posible (por ahora) Ccam- 
biar de frecuencia, ésta es prácticamente 
tuna red múltiple con los sub-índices (i0n- 
trol, Delta, Toro o Alfa, según se trale de 
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relacionar el avión con el C., con los 1)s,, con 
los Ts, o con el A, (Coordinador Aéreo Tác- 


-Lico). 


6) Red de Posición en Vuelo, 


Esta es la que suplanta a los medios ra- 
dar y simula escuetamente la onda refle- 
jada por el blanco radar; no tiene más di- 
rección que la que va del avión a los Ds. y 
por la que se lransmite el parte de Posición 
en Vuelo. 


7) Red de Control de Aerródromos. 


Aunque no es propia del Apoyo Aéreo 
Táctico, se cita, pues hay que lenerla “en 
cuenta al organizar las frecuencias. 


Finalidad de cada uno de los elementos 
componen el Sistema de Control. 


que 


Il C. es el elemento informativo del Man- 
do, es ell espejo donde ve de lo que dispo- 
ne, limitaciones y cómo se va desarrollan- 
do lo ordenado; no posee medios radar y 
no conduce, o ( 

Los Ds. son los órganos más importantes 
del Sistema de Control en euanto a medios 
de localización y enlace. 

- De ellos parte loda la información de uni- 
dades en vuelo, tanto propias como encmi- 
gas, que recibe el €. y asignan los come-: 
ltidos a los "Ps. para la conducción visual. 
lispone de medios radar (simulados), en- 
laces para poder efectuar la conducción, y 


efectúan las infterceplaciones. 


Los Ts. tienen como mistón principal la 
de conducir a las Unidades Aéreas visual- 
mente indicándoles cuáles son sus objeti- 
vos; son muy móviles. 


Interior del“ D”. 
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El A. es sencillamente un T. aéreo, o sea 
montado en una avioneta de enlace para 
poder dirigir visualmente a las Unidades 
Aéreas a encontrar objetivos que estén fue- 
ra del alcance visual de los Ts. 


Para completar esta organización sería 
necesario incluir un Sistema de Alarma 
Aérea de gran importancia, ya que sumi- 
nistraría toda la información necesaria para 


CENTRO 06 CONTROL 
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INSOIMacIión (3) 


Fig 1 


las misiones de defensa, encontrándose en 
el estado de organización que a continua- 
ción se expone: 


1) Cobertura de radar de largo alcance, 
proporcionada actualmente por los radar 
simulados en los Ds. 


2) Información radio recogida estando a 
la escucha de la red radio enemiga. Los 
—mensajes obtenidos por este procedimien- 
to, descifrados y evaluados en el C:, .pro- 
porcionan excelentes indicios de los planos 
tácticos inmediatos del enemigo. 


3) Observación visual por medio de Des- 
tacamentos de Observadores Terrestres pro- 


vistos de los enlaces necesarios y situados 
en la zona avanzada de combate. Estos co- 
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munican a los Ds. la actividad aérea del lu- 
Sar que se le asigna. 


De lo anteriormente expuesto se deduce 
que la cobertura de radar está conseguida 
con la suplantación de éste por los partes. 
de Posición en Vuelo y llevados a la prác- 
tica por pantallas simuladas (P. P. L y 
R. H. L) a semejanza de las empleadas por 
los ingleses para fines de entrenamiento. 


AEREO -TACTIZO €. 
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" EFECIVOS. 


La interceptación radio se consigue con 
los clásicos servicios de escucha de nues- 
tras Transmisiones y a los que de momen- 
to se dedican dos receptores. 


La observación visual perfectamente 0:- 
ganizada w entrenada, no despliega por no 


u 


disponer de medios de enlace adecuados. 


Empleo y descripción de cada uno de los ór- 
ganos del Sistema de Control. 


El Centro de Control Aerotáctico = C., es 
el órgano central del Sistema de Control. 
Su misión fundamental es la de proporcio- 
nar al Mando y al O. información del es- 
tado operativo de las Unidades Aéreas, a. 
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más de la información de Vigilancia Aérex 


sobre todos los medios aéreos, tanto propios 
como enemigos que se encuentren dentro de 
su zona de responsabilidad (fig. 1). 


DESPLIEGUE DEL SISTEMA DE CONTROL 


A 
nEA DE 
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Fig. 2 


Se ha dicho que el €. no dispone de va- 
dar. Si contase con ellos tendría una ser- 
vidumbre en cuanto a su asentamiento en 
perjuicio de su misión informativa; al no 
poseerlos, esta servidumbre desaparece y 
puede colocarse en el lugar más convenien- 
te con respecto a los Cuarteles Generales de 
Tierra y de Aire y cerca del O., lo que va 
en provecho de una mejor información u 
tan importante órgano de planeamiento, 


Su situación será generalmente en la zona 
de Ejército, ocupando si es posible una po- 
sición central con respecto a los Aeródro- 
mos donde se encuentren desplegadas Uni- 
dades Aéreas perlenecientes «a la Fuerza 
Aérea Táctica (fig. 2). 

Comprende una sala de operaciones, en 
el centro de la cual está colocada Ja mesa 
del mismo nombre. Sobre esta mesa hay 


dibujado un plano a escala 1:200.000 de la: 
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zona donde se desarrollan Jas operaciones. 


Este plano se reticula de una manera es- 
pecial amado “reticulado de defensa”, con- 
cebido en tal forma que cualquier punto 
sobre el que haya que informar queda per- 
fectamente definido por medio de cuatro le- 
íras y cuatro números, pudiendo situarse ' 
instantáneamente en cualquier otro centro 
que desempeñe el mismo o similar co- 
metido. | 


- Sobre esta mesa de operaciones debe 


-marcarse la línea del frente, línea de se- 


guridad, despliegue aéreo, despliegue de la 
artillería antiaérea, en una palabra, cuan- 
tos datos puedan ayudar a dar una más cla- 
ra «visión del conjunto. Los situadores se- 
ñalan sobre ella con flechas de diversos co- 
lores la dirección de las trayectorias que se 
les comuniquen y su identificación (rojo = 
enemigo, y amarillo = amigo). Al inictar- 
se la trayectoria colocarán un “cartón se- 
ñalador” con los datos-que en él se indi- 
can (fig. 3). | 

La información necesaria para que los si- 
tuadores- puedan cumplir su cometido la 
reciben de los ls. y es producto de la ex- 











a TRAYECTORIA 





NUMERO 


o. s z - 
y 
Ó 


VELOCIDAD? 


Fig.Í 


ploración conslante del espacio aéreo que se 
les asigne, y antes de llegar a ellos pasa 
esta información por un Suboficial encar- 
gado de: : ES 


1) Asignar al situador. la lrayectoria a 
materializar sobre la mesa de operaciones. 
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TABLERO DE MISIONES 


o | HORA QUE | HORA QUE | URCENTE * | INDICACION | 
0.0 OACI con Tino [pasion 


Fig.4 


¿5 Comprobar que no ha habido error al Estos lableros son: 
marear dicha travectoria. a .: 
> É 1) De Misiones (fig. 4). 
Rodeando esta mesa de operaciones se en- a o - 
: ' DEN | En él se anolan las misiones del día y 


cuentran una serte de lableros transpváren- : 
| ARE NOn su horario. 


DATOS -0E AERCOROMOS 2) De Datos de Aeródromo (fig. 5). 
Comprende datos de longitud de pistas y 
situación meleorológica suficientes para dar 
una clara idea de sus posibilidades de uti- 
lización en un momento determinado. 









La información para su llenado proviene 
de las Bases Aéreas y eslá «a cargo de la 
Sección de Meteorología. | 


3) De Planes de Vuelo (fig. 6). 


Indica el horario, número de aviones, pun- 
to de partida, etc., de una Unidad Aérea que 
va a realizar una misión. Es imprescindi- 
ble para la identificación. La información 
que presenta proviene de las Bases Aéreas. 






- DIFECCIÓN 
vento Velocidad 






4) De Efectivos ((ig. 7). 


Este tablero da una clara idea del esta- 
do operativo (le todas las Unidades Aéreas 
de la Fuerza Aérea Táctica. Su informa- 
ción proviene de las Bases cuando las Uni- 
dades Aéreas están en lfierra, y de los 
Ds. cuando están en vuelo. 


AlTíímelro | | 1 | | 1 |. 5) de Altura (ig. 8). 
Fi 5 Este presenta información al €. de la wl- 
Q. | tura, velocidad, número de aviones ec iden- 
tificación de las lrayectorias de lodos los 
tes y adecuadamente iluminados para que se elementos aéreos que vuelan en.ta zona de 
vea perfectamente la información que so- responsabilidad asignada a la Fuerza Aérea 
bre ellos se escribe. Táctica: 





950 


Número 169 - Diciembre 1954 


PLINES OE VUELO 
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Complementa a los anteriores tableros, 
que podríamos llamar fundamentales, otro 
tablero de Efectivos, donde se anotan las 
asignaciones de Unidades de Reconocimien- 
to y Estratégicas que en casos determina- 
dos refuerzan a la Fuerza Aérea Táctica 
para cierta clase de operaciones. ( 
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Contiguo a la Sala de Operaciones se 
halla situado el Centro de Mensajes donde 
se encuentran instaladas las Radios de 
Mando que sirven al €. y al O. con la mi- 
sión de comunicar y recibir los datos nece- 
sarios de las Bases Aéreas. Estas Radios 
de Mando son dos, llamadas Radios de Man- 
do A y Radios de Mando B, y entre los dos 
operadores de ellas se encuentra situado el 
Distrrbuidor, cuyo cometido es el de comu- 
nicar (bien por teléfono.o por escrito) a los 
encargados de los tableros los datos a anotar 


ALTURAS 


TH er 
reo decana 

| aarrtcacdión 
E 


A] 
n 
MPAA 
[| veraciaad | |] 
os | 
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dE 






en ellos y recibidos en el Centro de Men- 
sajes, 


En posición que domine perfectamente a 


- la Sala de Operaciones y a los tableros, se 


situará el Jefe del Sistema de Control, que 
es a su vez el Controlador Principal del €. y 
responsable ante el Jefe de la Fuerza Aérea 
Táctica de la eficacia operativa de todo el 
Sistema; su misión, principalmente de vi- 


gilancia, se verá aumentada (debido a no 
disponer del personal necesario) al tener 


que realizar las misiones peculiares del 
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Controlador Principal, teniendo comunica- 
ciones por medios inalámbricos con las Ba- 
ses y con los Ds. y por teléfono con el O., 
con el Cuartel General Avanzado, y si pue- 
de ser, con los Ds. Para poder desempeñar 
sus cometidos es auxiliado por: 


Un Oficial de Vigilancia Aérea y Movi- 
miento e Identificación, con la misión prin- 
cipal en cada cometido de: 


1) Que todo el movimiento de medios 
aéreos (propios y enemigos) se encuentre 
anotado sin error en su tablero correspon- 
diente. 


2) Averiguar mediante los datos de Pla- 
nes de Vuelo y horario de las incursiones 
la identidad de cualquier trayectoria apa- 
recida (no se cuenta con l. F. F.). Dos Con- 
troladores Auxiliares encargados de los Ca- 
nales Aire-Tierra del C., llamados Control 4 
y Control 2. Uno de estos Controladores es 
Oficial y está en condiciones de actuar como 
Controlador Principal. 


La comunicación entre el €. y los Ds. se 
establecerá en función de la distancia, y 
siempre que sea posible se efectuará por 
teléfono, pero al no ser siempre factible esta 
mejor solución, se cuenta en el Centro de 
Mensajes con un transceptor que sirve a la 
red llamada de Coordinación, por la cual 
se cursarán todas las comunicaciones, sobre 
todo de Vigilancia Aérea, entre el €. y 
los Ds. | 


Los Centros de Dirección Aerotácti- 
cos (Ds.) son los órganos del Sistema de 
Control capaces de proporcionar informa- 
ción al C. sobre toda actividad aérea dentro 
de la zona a vigilar que se le asigne; poseen 
medios radar (simulados) y a los que les su- 
ponemos un alcance de 200 millas. 


Su asentamiento tendrá la servidumbre 
del despliegue de los radar; son muy mó- 
viles y en algunos casos se emplearán 
como C. 


Ya se ha explicado cómo se efectúa la 
simulación de los medios radar, sustituidos 
por los partes de Posición en Vuelo, y para 
que las tripulaciones de las Unidades Aéreas 
puedan comunicar estos partes, dispondrán 
de «un superponible en coordenadas polares 
al plano 1:200.000. | 


Recibido el parte de Posición en Vuelo 
por los receptores empleados para este co- 
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metido y oído por los soldados llamados. 
Marcadores de las pantallas radar y me- 
diante unos mandos, lo materializan en la 
cara anterior de ellas por medio de un pull-- 
to luminoso. De la posición de este punto 
deduce el Operador de la pantalla radar los 
datos necesarios a comunicar al tablero de- 
alturas y al tablero vertical de operaciones.. 


Los Ds. tendrán que hacer las veces de: 
Puestos de Dirección Aerotácticos, pues al 
no disponer de éstos y querer realizar prác- 
ticas de colocación de aviones sobre sus. 
objetivos en malas condiciones de visibili- 
dad, las pantallas P. P. I. simuladas, están 
en condiciones de efectuarias. 


Los Ds. van montados sobre camio0nes,.. 
que al desplegarse forman tres salas lla- 
madas (fig. 9): 

l) 

2 


y 
3 


De Conducción e Interceptación. 
De Radio, Radar y Traducción. 
De Tableros. 


¿ 
y 


¿ 
' 


En la Sala de Conducción e Intercepla-- 
ción van colocados los siguientes tableros: 


De Estado. de Aeródromos y de Estado de: 
las Transmisiones. 


Estos tableros son similares a los ya des-- 
eritos para el €., y sólo se diferencian de 
ellos en su capacidad, que es menor, dado: 
que la información de este orden que ne-- 
cesita el D. es más reducida. 


En el centro de dicha. sala se coloca el. 
Conductor Principal y Jefe del D., respon-- 
sable ante el Jefe del Sistema de Control 
de su eficacia operativa. Tiene ante él un. 
tablero de Control con los siguientes ele-- 
mentos de Transmisiones: 


Un teléfono interior. 

Un teléfono directo con el C. 

Un teléfono con la Central de Transmi-- 
siones. 

Tres Canales Aire-Tierra con mando a 


distancia de los emisores para la conduc- 
ción. (Red de Conducción.) 


Un Canal para Coordinación. 


Con estas transmisiones tiene suficientes. 
medios para informar al €. y conducir las. 
Unidades Aéreas. En el caso de intercepla- 
ciones, éstas pueden ser dirigidas desde 
este tablero de control, pero “generalmente: 
el que las dirija utilizará una pantalla. 
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CENTRO DE DIRECCION AEREO-TACTICO (D) 
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P. P. IL. y uno de los canales Aire-Tierra, de 
los que cuenta el Conductor Principal. 


Próximo al Conductor Principal se en- 
cuentran los Conductores Auxiliares en nú- 
mero de dos, encargados de conducir las 
misiones que le ordene el Jefe del D., te- 
niendo para cello unos elementos de inter- 
comunicación que son dobles del usado por 
el Conductor Principal. Cuando éste desee 
que se haga cargo de la conducción uno de 
estos Conductores, sólo tiene que cambiar 
de posición una clavija y automáticamen- 
te una señal luminosa le indica que tiene 
que conducir, al mismo tiempo que queda 
a su disposición uno de los canales AÁire- 
Tierra. | 


Al lado del Conductor Principal se en- 
cuentra un Oficial de Vigilancia Aérea y 
Movimiento e Identificación, encargado de 
que se anote sin error en los tableros co- 
rrespondientes los movimientos de la Avia- 
ción propia y de averiguar la identidad de 
todos los elementos aéreos que se encuen- 
tren dentro o entren en la zona de respon- 
sabilidad asignada al D. Su misión es de 
gran responsabilidad. 


La identificación la efectuará basándose 
en los horarios de movimiento de la Avia- 
ción propia, y por discriminación del mo- 
vimiento aéreo amigo decidirá sin equivo- 
cación las trayectorias que son enemigas 
(figura 10). 


Para asegurar la identificación sería ne- 
cesario disponer de interrogadores I. F. F., 
pero al no disponer de estos elementos ni 
resultar su simulación lo suficientemente 
real, se prescindió de ellos. 


Al lado del Oficial de Movimiento e Iden- 
tificación se encuentra el Oficial de Inter- 
ceptación; éste tiene ante sí uma mesa con 
todos los elementos necesarios para resol- 
ver los problemas de interceptación y Ccon- 
ducir ésta, si no personalmente, por medio 
de los Conductores Auxiliares con los da- 
tos por él calculados. | ; 


Todo el personal anteriormente citado se 
encuentra de forma que domina perfectá- 
mente los tableros de Altura, Planes de Vue- 
lo y tablero Vertical de operaciones, así 
como las pantallas de radar (PPI y RH. 


En la sala de Radio, Radar y Traducción 
“se encuentran situados los receptores de los 
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“canales Aire-Tierra (los emisores se hallan 


en el llamado Centro de Emisores y con 
mandos a distancia) con sus Operadores en- 
cargados de tenerlos siempre sintonizados 
en la frecuencia que se les ha ordenado. 
Hay también un transceptor que sirve a la 
red llamada de Coordinación para estable- 
cer comunicación con el €. o con los “Ps., 
recibiendo o transmitiendo los datos u óÓr- 
denes a que haya lugar (de Vigilancia 
Aérea, Movimiento e Identificación, orde- 
nar Conducciones Visuales y en algunos 
casos peticiones de Apoyo Aéreo Urgente). 

Las panlallas de radar, que son cuatro, 
dos P. P. 1. (posición sobre el plano) y dos 
R. H. L (determinadores de altura), son si- 
muladas y cumplen sus cometidos como en- : 


trenadores. 
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Los datos recogidos por los operadores de 
las pantallas son comunicados por teléfono 
al encargado del tablero de alturas y a los 
situadores del tablero vertical de opera- 
ciones. 


Los datos se comunican en la sigutente 
forma: 


1) Para alturas (a anotar en el tablero 
del mismo nombre). 

a) Indicativo de la trayectoria (lo asig- 
na el operador de la pantalla). 


b) Número de aviones. 
c) Altura de vuelo (sobre el nivel del 
mar). 


2 
2) Para tablero (a anotar en el tablero 
vertical de operaciones). 


a) Indicativo de la trayectoria. 
b) Azimut con respecto al D. 
c) Distancia con respecto al D. 


El dato velocidad lo comunica el Oficial 
de Interceptación (basándose en el espacio 
recorrido por una incursión en un tiempo 
determinado) al encargado del tablero de 
alturas a través del Distribuidor. 

La identificación la comunicará a los si- 
tuadores y encargado del tablero de altu- 


ras al Oficial encargado de dicho cometi- 
do, por medio de un indicador luminoso. 


El Traductor es el que informa sobre los 
datos de Vigilancia Aérea y Movimiento e 
Identificación al C.; para ello cuenta con la 
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información aparecida en el tablero de al- 
turas y en el tablero vertical de operacio- 


nes; los datos anotados en este último ta- . 


- blero no pueden ser comunicados tal como 
aparecen, ya que en los Ds. vienen dados 
en coordenadas polares y en el C. la mesa 
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parencia ve la marcación correspondiente 
en reticulado de defensa. 

El Traductor comunicará al €. la infor- 
mación en el siguiente orden: 


-4) Indicativo de la trayectoria. 
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VIGILANCIA AEREA Y MOVIMIENTO E IDENTIEICACION 


de Operaciones sólo admite datos en reticu- 
lado de defensa. Para subsanar este incon- 
veniente cuenta con 
- ductor. 


¿ste plano consiste en unu copia de »:, 


mesa de operaciones, sobre el que se colo- 


ca un superponible transparente en coor- 
—denadas polares y a la misma escala, cuy.) 
origen de coordenadas coincide con el asen- 
tamiento del D. que transmite la informa- 
ción. Cuando aparece un punto en el ta- 


blero vertital de operaciones, el Traluctor . 


- lo sitúa sobre el superponible y por trans- 


un plano llamado Tri- 


Fig. 10 
2 Marcación en reticulado de defensa. 
3) Número de aviones. 
4) Identificación. 
9) Velocidad. 
6) Altura de vuelo, 


- En caso de faltar algún dato, dirá *us 
conocido”. 

En la Sala de Tableros se encuentran les 
siguientes (la parte anterior de ellos da a 
la Sala de Radio, Rádar y Traducción y que- 
da enfrente al Conductor Principa)>: 
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De Altura, donde se anota la altura de 
vuelo, indicativo de la trayectoria, núme- 
ro de aviones, identificación y velocidad. 
Su información procede de los operador=s 
de la pantalla radar y del Oficial de Movi- 
miento e Identificación. 


De Planes de Vuelo, indica el horario «de 
movimienio de la Aviación propia y los re- 
ciben del €. los Ds. 


De ifectivos. 1lgual al del C., pero de mit- 
nor capacidad, ya que en él sólo se anotu- 
rá el estado operativo de Unidades asig- 
nadas. 


En el centro se encuentra el tablero ver- 
tical de operaciones, que consiste en un 
cristal de 1,50 por 1,50 metros, sobre el que 
hay marcadas coordenadas polares. Está de- 
bidamente iluminado por sus bordes para 
que resalte lo que sobre él dibujan los si- 
tuadores, con los datos de posición de avio- 
nes que les comuniquen los operadores de 
las pantallas radar. 


Estos datos se anotarán en la siguiente 
forma: | 


Con lápiz graso y escribiendo al revés, se 
marcará con un punto la iniciación de la 
trayectoria, anotando a su lado el indicati- 
vo que le asigne el operador de la panta- 
lla P. P. L, que le comunica la informa- 
ción. Una vez efectuada su identificación, 
el situador dibujará la trayectoria en el co- 
lor conveniente (caza enemigo = rojo, bom- 
barderos enemigos = azul, caza propia = 
amarillo, bombarderos propios = blanco). 
e indicará la dirección de ella mediante pe- 
queñas flechas. 


Los situadores no borrarán ninguna tra- 
yectoria sin orden del Oficial de Vigilancia 
Aérea; ésta será transmitida por medio del 
Distribuidor, cuya misión es la de vigilar y 
ordenar los datos que se reciban de la Sala 
de Conducción para su anotación. 


Para que el D. pueda funcionar autóno- 


mamente, necesita de una serie de vehícu- 


los donde van montados todos los elementos 
que precisa, siendo lo más importante los 


Centros de Emisores, Tendido de Hilos, llu- . 


minación, Transporte de Personal, Cisternas 
(de agua y combustible), Camión Pabellón y 
Camión Cocina, etc.). 


El asentamiento de los Ds. deberá hacerse 
lo más a vanguardia posible para explotar 
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- al máximo la vigilancia por los equipos ra- 


dar, pero cuidando de tener estudiadas las 
vías de comunicación y sus emplazamier- 
tos futuros, tanto a vanguardia como a, ret:- 
guardia. Asimismo habrá que cuidar de su 
ocultación, ya que en un período de acciones 
sistemáticas de las Fuerzas Aéreas enemig25 
con vistas a una ofensiva serían éstos uno de 
sus objetivos preferidos, y en caso de ser 
destruídos o neutralizados, nuestras Fuerzas 
Aéreas Tácticas quedarían en condiciones de 
inferioridad, aun contando con súperioridac 
de material, y nuestra acción sería casi im- 
posible debido a las pérdidas que se sufri- 
man, 


Los Destacamentos de Conducción Aero- 
tácticos y a los que llamamos 'Ts., sirven 
para la conducción visual. 


Actualmente el Sistema de Control cuenta 
con dos Ts., llamados T1 y T2, montados 
sobre coches todo terreno, montando dos 
transceptores, uno para cubrir las necesi- 
dades de la conducción y otro para enlace 


ao 


con los Ds. (Red de Coordinación). 


Una consecuencia práctica es que no basta 
con este tipo de T., formado por un coca 
todo terreno, con su equipo radio, pues ést- 
na puede llegar en determinadas circunstar- 
cias a los lugares asignados para verificar 
una conducción; hacen falta Ts. hipomóvi- 
les que en muchas ocasiones serían 1mpr>s- 
cindihles para las conducciones visuales. 


El equipo que manejan los Ts está com - 
puesto por: 


Un Oficial encargado de dirigir visual- 
mente el Apoyo Aéreo Inmediato. Es Je«ls 
del equipo y podrá ejercer una labor de ase- 
soramiento sobre el Apoyo Aéreo Táctico, 11 
Jefe de la Unidad de Tierra a la que esté 
asignado. 

Este Oficial está aulorizado para cursa”, 
por medio de su Red de Coordinación, y ch 
caso de avería de las redes de Transmist0- 
nes de Tierra, peticiones de Apoyo Aéreo |. ?- 
gente. Estas se efectuarán a través de los Ds. 


Dos radios, uno encargado de manejar e: 
transceptor de coordinación y otro operador 
del transceptor que sirve al Canal de Con- 
ducción. | 


Como final, citaremos el Organo Aéreo «le: 
Sistema de Control, el Coordinador Aére1 


Táctico, que no es sino un T. aéreo capaz 


de dirigir a las Unidades Aéreas en sus ni. 
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siones de Apoyo Inmediato cuando las cir- 
cunstancias de campo visual no se lo p2»- 
mitan a los Ts. Este cometido lo realiza en 
el Sistema de Control una avioneta Stinson 
«que monta un transceptor Lea). 


Ejercicios. 


Se. han efectuado ejercicios de Control 


Aerotáctico con Unidades Aéreas, teniendo 
éstos la gran ventaja de conseguir una gran 
compenetración entre las Unidades ejecu- 
tantes y el Sistema de Control del P. M. A. T., 
consiguiéndose tener siempre a punto y per- 
fecluamente entrenadas todas las Transmi- 
:sION€S, 


Pero al no poder realizarse. estos ejerci- 
cios con la intensidad necesaria para en- 
trenar debidamente al personal que sirve 
a esta Organización, se recurrió a los llama- 
dos Ejercicios Simulados, 

Para realizar este tipo de ejercicios no se 
necesitan Unidades Aéreas, sino que hacen 
sus veces los Ts., emitiendo partes de Posi- 
ción en Vuelo preparados de antemano, no 
siendo necesarias las transmisiones de las 
Bases Aéreas al ser sustituídas éstas por una 
de las Radios de Mando. 


Tienen las siguientes ventajas: 
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1. Nose interfería a las Unidades Aéreas 
en su plan de instrucción. 


2. No se desgasta el material aéreo. 


3.2 No.son influídos por la situación me- 
teorológica. 


42 Entrenan al personal igual o más que 


los ejercicios reales. 


5. Se puede trabajar con el tipo de Gran 
Unidad que se-desee. | 

6. Se pueden efectuar con toda gama de 
velocidades, habiéndose efectuado ejercicios 
con velocidades de 2.000 kms/h. 


ra 


7.7 Hav que fijar mucho más la atención 
en el cometido a desempeñar, ya que al tra- 
bajar con velocidades muy elevadas se re- 
ducen los tiempos para actuar. 
ES 

No sé la impresión del que se haya atre- 
vido a leer lo anteriormente expuesto; cari- 
ño y voluntad se ha puesto al escribirlo, y 
creo firmemente que. es un tema muy inte- 
resante a tratar por los que saben y han es- 
crito sobre Fuerzas Aéreas Tácticas, y de 
gran importancia para el futuro, ya que el 
personal que sirve a una Organización de 
esta índole no se improvisa, necesita de un 
entrenamiento largo y adecuado si se quiere 
obtener de la voz, vista y oído de la Fuerza 
Aérea Táctica el máximo rendimiento. 


Personal y vehiculos de un “D”. 
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M. Á. A 


E, wopa ha estrenado los rañones alómicos. - 


Verdad es que ninguna, no ya ciudad o pe- 
queño villorrio, ni tan siquiera “un páramo 
de esta vieja y cansada península asiática 
ha vislo elevarse, como lo vieron en Nevada 
en el pasado mavo, el “hongo de bolsillo” 
producido por el proyectil de 280 mm. Tam- 
poco los europeos hemos apretado el gatillo 
de semejantes armas en maniobras más oO 
menos lejanas. Los cañones esta vez han 
participado, “mudos”,* en unos ejercicios 
aeroterrestros, pero su falla de voz no ha 
impedido que apareciesen como protagonis- 
tas principales de las mismas, pretendién- 
dose esconder de los ojos de los aviadores 
y de las cámaras fotográficas aéreas, tapán- 
dose (¿un poco avergonzados?) con retazos 
de la Selva de Teutoburgo, allí donde se 
sueidan Hannover y Westfalia. De poco les 
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ha valido su silencio ni las hojas de roble 
de tan históricas tierras, la observación aérea 
ha salido triunfante luchando contra: las au- 
bes, la mala visibilidad y quizá, también, con 
ese temor al ridículo del fracaso que se 
sufre al enfrentarse, por primera vez, contra 
“nm enemigo con “tanta prensa”, sintiendo. 
en nuestras espaldas el impacto de atentas 
miradas. ¿Puede ser esta la primera conse- 
cuencia de importancia que debemos dedu- 
cir de estas maniobras? Nuestra opinión es 
afirmativa, y quizás el silencio que sobre este 
particular se ha guardado sea una más en- 
tre las razones que nos hagan abundar en 
tal sentido. Ochenta y cinco toneladas de 
cañón, con sus dos remolques de 375 EV. de 
potencia, es una masa considerable para es- 
capar a las vistas de la Aviación, aun per- 
maneciendo silenciosa; si a esto unimos el 
que su alcance máximo es de solamente 
20 millas (32 kilómetros), la zona que deba 
explorarse tras un disparo es tan pequeña 
que la ocultación resulta, en nuestras lati- 
hides, bastante difícil. Si hemos de utilizar 
estos cañones solamente en el caso de con- 
tar con una superioridad aérea considerable, 
no nos conformamos con los 32 kilómetros 
de alcance; hace años que contamos con ar- 
mas de “brazo más largo”, y aunque el trem- 
po transcurrido desde su invención ha sido 
considerable, empezamos a creer que si no 
se las utiliza es porque en realidad, a pesar 
de hablar mucho de ellas, hay tun gran sec- 


.tor que las desconoce. Se inventaron hace: 


cincuenta años y se llaman aviones. El uti- 
lizar cañones atómicos cuando no se cuen- 


-ta con esa superioridad aérea no nos parece 


muy resolutivo. 


Es muy frecuente encontrar recoriíes de 
prensa hablando de tal o cual maniobra, 
pero resulta difícil, sobre todo de un tiempo: 
a esta parte, el encontrar reseñas de una lon- 
glttud aceptable, de las que se pueda extraer 
alzs riás que la noticia cronológica de la 
celebración de ejercicios de esta clase; de 
aquí nuestra salisfacción al ver en una re- 
vista profesiona! (aeronáutica) dos artículos. 
seguidos refiriéndose a los ejercicios “Bat- 
tle Roval”, que es el nombre clave que se 
le ha dado a los celebrados en la Alemania 
occidental entre el 22 y el 28 de septiembre 
pasado. 


Estos ejercicios fueron de carácter aerote- 
rrestre, organizándose conjuntamente por los. 
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Cuarteles Generales del Grupo de Ejércilos 
del Norte: y de la Segunda Fuerza Aérea 
Táctica Aliada, y en ellos tomaron parte 
más de 137.000 soldados. 


Dos países “Northland” y “Southland” se 
enfrentaban; el primero era numéricamente 
muy superior, pero el último tenía cierta su- 
perioridad en cuanto a armamento atómico 
de tipo táctico. Ambos países contaban, desde 
lego, con posibilidades de emplear toda cla- 
se de armas, de las que actualmente equi- 
pan a las fuerzas armadas occidentales, y la 
única limitación estribaba en la ya señalada 
de la superioridad atómica de “Southland” 
sobre su adversario. | 

Los ejercicios tuvieron grandes visos dle 
realidad; las fuerzas: terrestres se movían y 
desplegaban realmente sobre el terreno, y los 
únicos “peros” que hubieran podido ponerse 

a1 planteamiento del e] ercicio son: 


-— tina zona de acción muy restringida (la 
línea del frente sólo medía unos 50 ki- 
lómetros), que si para las fuerzas te- 
restres era bastante aceptable, no lo fué 


así para las aéreas, habiendo tenido que' 


permitirse el libre vuelo sobre los te- 
rritorios “neutrales” que flanqueaban a 
las “naciones” atacantes. Se dijo que 
la autorización se. debía al, hecho de no 
disponer de suficientes elementos para 
controlar los vuelos sobre dichas zonas, 
pero no hay duda de que era una bue- 
na solución para simplificar el ejerci- 
cio, que por la razón enunciada se COm- 
plicaba rra MIe ct para las 
Fuerzas Aéreas. 


No se tuvo en cuenta la influencia que 
ejerce en las operaciones una población 
civil de la densidad normal en aquella 
parte de Europa. Los refugiados (los 
éxodos son el tormento de la logística) 
y las bajas ocasionadas a la población 
civil, constiluyen problemas no despre- 
cinbles. 


1 


El despliegue aéreo no fué el ideal para 
el caso planteado, ya que, se dijo, de- 
bido a la gran afluencia de pilotos en 
los últimos tiempos, ¡resultaba esencial 
reducir al mínimo las interrupciones en 
la instrucción !, y por esa razón no se 
había procedido a un nuevo despliegue, 
de acuerdo con el ejercicio, más que en 
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los casos en que resultó imprescindible 
para los fines de las mantobras. En esta 
falta del despliegue aéreo podría inclui 
se al despliegue del radar para la de- 
fensa y de otros medios de las Fuerzas 


Aéreas; las razones aducidas fueron las 
mismas. 


¿Cuáles fueron los fines perseguidos por 
estas maniobras? Podemos afirmar que, ade- 
más de lo que debiéramos cousiderar como: 
factor común, el adiestramiento, en el tra- 
bajo conjunto, de los Cuarteles Generales de: 
Aire y Tierra, el principal objeto perseguido: 
fué el estudio de la influencia que ejerce, el 
empleo de proyectiles atómicos tácticos, tan- 
to para las: fuerzas aéreas como para las 
lerrestres. 


Mucho se ha escrito sobre la influencia 
citada, y por cierto que las opiniones han 
sido, en ocasiones, bastante discrepantes,, 
pero de lo que no hay duda es de que sí en 
el aire “la táctica ha sentido su influencia.. 
en ticrra ha revolucionado por completo lal 
arte y ciencia; podemos entonar un himno 
de despedida a aquellas concentraciones at- 
tilleras que fueron nuestra obsesión cuando: 
estudiábamos una maniobra de ruptura, to- 
dos aquellos cálculos no podrán volver a 
atormenlarnos, pero no nos alegremos dema- | 
siado, ya que todo se nos ha complicado ex- 
traordinariamente. 


Las concentraciones de cualquier clase que: 
sean no pueden ser duraderas, tan pronto. 
ofrezcamos masa al ataque, éste vendrá, y 
con una pofencia destructora formidable; 
loda la gama de armas atómicas podrá ser" 
utilizada en consonancia con el objetivo que: 
ofrezcamos; no cabe más solución. que asi- 
nos a la movilidad. y hacer que todas las 
unidades berrestres sean móviles en grado: 
sumo; si la segunda guerra mundial ya nos 
hizo considerar la importancia de las agru- 
paciones lácticas, aquellas tan nombradas 
“task forces”, debemos ir pensando que en 
un conflicto futuro todas las Grandes Uni- 
dedes, y quizá alguna de las pequeñas, no 
existirán más que como Unidades adminis- 
trativas, no entrando dentro del campo tác- 
lico el empleo en el combate de grandes: 
masas. Las Agrupaciones tácticas serán nu- 
méricamente reducidas y podrán concentrar- 
sec y dispersarse con suma facilidad. 


¿Pudiéramos hacer una operación como el 
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desembarco de Normandía contra un enemi- 
30 que dispusiese de armamento atómico? 
un segundo (allípoli se habría consignado 
en la vida del Premier inglés, Igual nos po- 
dríamos referir a las operaciones navales del 
Pacífico: Leyte, Iwo Jima, Okinawa, fueron 
las últbnas concentraciones de buques que 
con un fin bélico ha podido contemplar el 
hombre. | 


in la última contienda, todas las cuestio- 
nes logisticas vieron en alza sus valores, 
tanto que por algunos lretadistas ha llegado 
a considerarse la logistica como la purle 
más importante de la táctica. Grandes co- 
rrientes ebastecedoras llegaban a los luga- 
res de rombate; toneladas y toneladas de 
buques, kilómetros y kilómelros de vías fé- 
rreas cubiertas de convores, larguísimas co- 
lumnas de camiones en ininterrumpida mar- 
cha, aprovecharon la superioridad aérca para 
nacer posible la vida y el combate de las 
tropas 1cencedoras. Superioridad aérea. No 
Clvidemos su definición: “Libertad de ae- 
ción, temporal o definiliva, de una fuerza 
aérea, en todo o parte de un teatro de «Gpe- 
raciones, que permite « quien la disfruta 
efectuar operaciones aéreas terrestres y na- 
vales, s:n que sean entorpecidas éficazmen- 
le por las fuerzas aéreas enemigas y, al 
mismo tiempo, impedir el adversario la rea- 
hización de acciones uégrcas Ce importancia”. 
Quien hizo esta definición fitro buen cuida- 
do de dejar bien sentado lo limitado de las 
aspiraciienes de la superioridad aérca: “...sin 
aue sean enlorpecidas eficazmente...”, y 
“. Ja realización de acciones aéveas de im- 
portancia”. Y no pecó «de escrupuloso, va 
que hoy, y siempre, ha sido imposible el 
prohibir al adversario toda acción aérea; por 
«aplastante que sea nuestra superioridad, 
siempre podrá un avión enemigo presentar- 
se en un momento dado y lanzar una bom - 
ba, y sí esto es insoslavable, ¿cómo hemos 
de asegurar, si esa bomba está cargada de 
explosivo nuclear, que nuestras operaciones 
no van a ser entorpecidas eficazmente? Ta 
única posibilidad está en la dispersión; que 
las concentraciones sean rapidísimas y por 
muy poco hempo; que nunca presentemos u.; 
objelivo cuya destrucción ponga en peligro 
nueslras operaciones. Esto han estado ha- 
ciendo los chinos en corea duranle un eran 
número de meses, y al hecho de haber en- 
conirado una solución a ese problema dehen 
el haber podido soportar una lucha en fran- 
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cas condiciones de inferioridad aérea; las 
Naciones Unidas no emplearon explosivos 
nucieares, pero ¿es que algún objetivo, al 
sur del Yalú, merecía el ser atacado con tal 
tipo de armas? ¿Hubiesen compensado los 
resultados obtenidos a la “inversión” rea- 
lizada? 


La concepción actual de la logística ha de 
ser revisada y puesta a lono con el presente, 
con un presente “atómico”. 

Y aunque parezca paradójico, también h:- 
brá que poner, al parecer, a lono con ese 
presente atómico, o la misma utilización de 
las bombas alómicas láclicas; en caso con- 
[rario, una gran parte de la ventaja que pro- 
porcionan quedará desperdiciada. Expliqué- 


mos la idea. 


En la pasada guerra mundial, los bom- 
barderos estratégicos actuaron en el campo 
táctico, y pese a sus errores iniciales, pres- 
laron valiosas ayudas. Entonces, para poder 
concentrar una gran masa de aviones, ca- 
paces de producir un “tapiz” de hombas de 
extensión adecuada, era precisa una larga 
preparación de muchas horas e inclusn va- 


mios días. No podía emplearse aquella gran 
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potencia. contra objetivos dotados, incluso, 
de la más pequeña movilidad. Hoy día el. 
caza-bombardero que “monta” una bomba 
atómica es qapaz de lanzar ésta a 700 kiló- 
metros de su base sin largas preparaciones; 
contando con una huena información, las 
bombas atómicas láclicas podrían ser em- 
pleadas contra objelivos bastante móviles, 
incluso fugaces, siempre y cuando la im- 
porlancia del objetivo lo justificase. Pero 
lenemos, según se irasluce de los informes. 
un poderoso freno: el recabar la autoriza- 
ción para su empleo, y esto no por el peligro 
que pueda representar el desencadenamiento 
de la “guerra atómica”, sino considerando 
una fase “a posleriori” de ese desencadena- 
miento; el escalón en que se centraliza la di- 
rección del empleo de las armas atómicas 
os demasiado elevado y no habrá más re- 
medio que descentralizar esa facultad de 
decidir, delegándola para ciertos casos en 
escalones no lan elevados, 


Otro aspecto de las operaciones aéreas tác- 
dcas que queda poderosamente afectado por 
el empleo de las armas alómicas táclicas 
0, mejor dicho, por sus consecuencias en la 
láctica terrestre, es el reconocimiento aéreo. 
51 los objetivos de superficie van a disper- 
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sarse extraordinariamente, las concentracio- 
nes van a desaparecer a los pocos momentos 
de llevarse a cabo y con ello los despliegues 
van a perder la permanencia y consistencia 
malerial de que han gozado hasta ahora, no 
cabe duda de que las necesidades informa- 
tivas crecerán en grado extraordinario, fanto 
si consideramos las de Jos mandos terres- 
tres, como las de los aéreos; la vista no bas- 
tará en un mayor número de ocasiones y 


cada vez se solicitará más encarecidamenle . 


la ayuda de la fotografía. Hemos de aumen- 


tar el volumen, relalivo respecto a los avio- 
nes de usallo, de nuestra masa de aviones 
de reconocimiento; hemos de lograr, “po” 
análogas razones, reducir exlraordinaria- 
mente el tiempo que media entre la obten 
ción del informe y la explotación del mis- 
mo. Quizá sea ésta una de las preocupacio- 
nes del Mando Aliado que más se hicieron 
sentir en el ejercicio “Battle Royal”. En él, 
la actividad de los aviones de reconocimien: 
fué desarrollada al máximo permisible con 
la situación meteorológica. | 

Memos ¿hora un ligero vistazo a las fuer- 
zas en presencia: En la superficie, “North- 
land” era numéricamente muy superior (uu 
grupo de Ejércitos) a “Southland” que de- 
bía resist la agresión con unos efectivos 


. 
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inferiores a la mitad de los del agresor; 
como compensación, se otorgaba a “Souttl: 
land” una superioridad en armas «lómicas 
tácticas, bastante considerabJe, como ya he- 
mos dicho, | 


Las Fuerzas Aéreus estaban equilibradas, 
no sólo en número, sino incluso en carac- 
lerísticas, ya que los aviones de cada bundo 
eran del mismo tipo. Como interceptadores 
se ulilizaron los “Sabre”; como ctuaza-bom- 
barderos los “Venom”, con la ayuda de Jos 
F-84 con escarapelas belgas para el bando 





Sur. Los Meleor TF. R-9 y los F-34 (belgas y 
holandeses), al Sur y Norte, respectivamen- 


te, desempeñaban misiones de reconoci- 


miento táctico diurno y con buen tiempo, 
mientras que los Meteor N. F-11 ocupaban 
su puesto de noche o con mal tiempo. Como 
aviones de reconocimiento para el escalón 
Fuerza Aérea Táctica, ambos bandos em- 
pleaban aviones, no sólo del mismo (Ipo, SINO 
ineluso de la misma unidad, y estacionados 
on la misma Base; de día eran los Meteor 
P.R.-10 de la R. A, F., y de noche, o con mal 
tiempo, los RB-26 de la U. 5. A. F. E.; por 
cierto que las unidades norteamericanas de 
este tipo, parece ser que van a cambiar los 
viejos “Invader” de hélice por los “Can- 
berras”, naturalizados en Norteamérica bajo 
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el nombre de B-57, y en este caso, de KE 57. 
Como se podrá apreciar, en el aire partici- 
paban fuerzas de cinico países: inglesas, ca- 
nadienses, belgas, holandesas y norteameri- 
canas, en este orden, por la importancia de 
los efectivos puestos en juego. No osurtís 
distinta cosa en las fuerzas terreslres, en las 
que también había representaciones de JO. 
cuatro países citados en primer lugar, más 
los cañones ultómicos norteamericanos, e- 
didos para estos ejercicios por el Gens". 
iloge, jefe del Grupo de Ejércitos del Cesnlro, 


ay. 


a o 


Jas dificultades que puede presentar un 
ejercicio combinado de esta índole daban in 
mayor aliciente a las maniobras y ayudan) 
y extraer un mayor número de conseciiny- 
cias. Todos los problemas que se presenta- 
ron quedaron resueltos muy favorablemun!o. 


El mal tiempo dificultó exter aordinama on 
le las maniobras. Ochenta y cinco 
herras” Hevaron a cabo un ataque a eun f- 
livos de la zona de despliegue, tanto de 
bando como de otro, ya que para esta e 
se suprimían “odios y rivalidades”, figurar - 
do todos los aviones como de un mismo bun- 


A 1- 


do. El ataque tuvo Jugar la noche del día 23 
de septiembre y de los 85 “agresores” sólo 


pudieron penetrar, por las circunstancias 
meteorológicas, un número bastante reduci- 
do: 27. Siete interceptaciones se registraron, 
cifra que aunque parezca baja sienifica un 
adelanto muy considerable desde los últimos 
ejercicios de resultados conocidos. 


Hubo también de suprimirse el lanzarien- 
lo de paracaidistas; desde aviones C-119 de 
la U. S. A. F. E. iban a ser lanzados varins 
Batallones de lá 16,* División Aerotransp."- 
lada. 


intervinieron finalmente er las maniobras 
unas unidades de construeción de aeródro- 
mos y un hospital móvil de campaña. 


Este último se trasladó a un asentamien- 
iO situado a más de 300 kms., estando en 
rondiciones de admitir pacientes a las vein- 
licuatro horas de comenzado el ejercicio, 
tomo detalle curioso, las tiendas en que van 
mstalados los quirófanos son del tipo utili- 
zado por el Afrika Korps, con doble lona, 
(que les proporciona un aislamiento muy 
aceptable como ayuda a Jos sistemas de aire 
acondicionado. ¡ 


De la construcción de ueródromos se en- 


“midades. 
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carga la A. €. B. (Airfield Construction 
Branch) que tiene en el continente varias, 
Estas unidades deben ser, de 
acuerdo con los informes, de una clicacia 
extraordinama, y de ello dan fe los siguien 
tes datos: 

El equipo de 
200 toneladas. 


rr 


un Escuadrón supone 


Cada unidad puede instalar una mez- 
cladora de cemento de unos 25 metros 
de altura, de la que parten constante- 
mente camiones en su incesante vai- 
vén entre la mezcladora y las pistas 
cen construcción. 


Uno de estos escuadrones acababa, al 
comenzar el ejercicio, de hormigonar 
una superficie de 463.000 m2? de pistas,. 
en el tiempo “record” de ocho semanas. 


Una hase tipo “N, A. T. O.”, construí- 
da por estas unidades, acababa de ser 
terminada a los once meses de comen-- 
zar los trabajos. 

as bases aéreas lipo N. A. T. O. son 
(francamente buenas; puede tomarse como 
ejemplo la de Brúggen, desde la cual oOpe- 
raron en estas maniobras una unidad de 
“Sabres” Canadienses. Dicha Base tiene una 
pista, en dirección sensiblemente -Este-Oes-- 
te, de una longitud de 2.700 yardas (2.4609: 
metros) y una anchura de 150 pies (45,75 
metros). Oltra pista, al parecer paralela a 
esta última, ya que dicen se pueden utilizar 
simultáneamente, una para despegar y otra 
para tomar tierra, fiene la misma longitud,. 
pero sólo la mitad de la anchura de la pista 
principal. Se advierte que también pueden 
ulilizarse para despegar y tomar tierra las 
pistas de rodadura. En la Base hay seis z0- 
nas de dispersión para los aviones. En cuan- 
to a facilidades para las. trescientas fami- 
has que habitan en la Base, además de un 
bien surtido economato (“N. A. A. F. L 
shop*) del mismo género de los P. X. noj- 
teameriranos en ultramar (en la metrópoli 
no son tantas les ventajas que reportan, ya 
que los comerciantes han protestado de este: 
¡ipo de proteccionismo al militar y la USAF 
na tenido que limitarlas), un cinematógrafo: 
o Sala de espectáculos de 350 localida:les, 
ocho pistas de tenis, otras tantas de tútbol. 
piscinas, un club hípico y otro de vuelo a. 
vela. 
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En estos excelentes aeródromos pueden 
instalarse, en pleno régimen de actuución., 
hasta cinco escuadrones; durante las ma- 


niobras llegó a registrarse una media «Ge 
:350 despegues diarios y obras tantas tomas 
de tierra. Nos parece, sin embargo, que en 
este asunto del despliegue aéreo se han ol- 
vidado un poco de la presencia en los ejer- 
cicios de las armas atómicas de tipo tácf.- 
co; una concentración de cinco escuadrones 


constituye por 
un objetivo digno de una bomba atómica 
pequeña. 

Las. Secciones Móviles de Fotografía que 
actuaron en las maniobras son de nuevo 


modelo y constituyen, en su género, la úl- 
tima palabra, 


A los treinta minutos de tomar tierra un 
avión podía disponerse de coplas perfecta- 
mente secas de los negativos obtenidos. En 
trabajos de mayor importancia, estas Sec- 
ciones han conseguido convertir en un pe- 
ríodo de seis horas aquellas decepcionantes 
esperas de treinta y hasta cuarenta horas 
-para- poder explotar los resultados de la in- 
formación. 


La Sección capaz de llevar a cabo traba- 
jos de interpretación de primer grado.cons- 


taba de 40 vehículos. Para la Sección en-. 


sí misma, a nuestro juicio, 
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cargada de la interpretación en segundo 
erado el número de vehículos se duplicaba. 
Muchos de ellos estaban destinados a la fun- 
ción de cisternas (3.128 litros) para atender 


al gran consumo de agua de los laboratorios 


'emolque-laboratorio 
depó- 


fotográficos; en cada 
había, por añadidura, un “pequeño” 


sito con' cerca de mil lilros. Además de esta 


reserva, las secciones utilizan agua de los 
recursos locales; pudiendo tratarla la for- 





ma conveniente para que tuviese las condi- 
ciones óptimas para su empleo. 

Dos de los vehículos se transforman en 
salas de trabajo, cuyo suelo alcanza los 
46,5 m2 de superficie; en uno de ellos exis- 
te una mesa para.el montaje de mosaicos 
fotográficos y en el otro una ampliadora de 


80 por 80; la de mayor tamaño montada 
hasta ahora con carácter móvil. 


Los equipos reproductores de positivas 
eran también de categoría excepcional, ya 
que tenían un rendimiento de 500.copias 
por hora; teniendo en cuenta los tiempos 
destinados. al entretenimiento normal del 
equipo y a la renovación de los productos 
químicos, en un período de veinticuatro ho- 
ras, los siete equipos positivadores de la 
Sección son capaces de entregar 100.000 co- 
pias. Cada equipo es atendido por solamen- 
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be cuatro personas; el operador número 1 
recibe la película ya revelada y se ocupa 
de que el papel sensible, en rollos de unos 


250 a 300 metros, pase por entre los dife- 


rentes rodillos hasta el bastidor de exposi- 
ción, encargándose también de la operación 
de exposición; el operador número 2 vigila 
el revelado y el fijado; el número 3 corta 
el rollo de papel, separando las diversas fo- 
tlografías; finalmente, el número 4 las orde- 
na y prepara para su difusión, comproban- 
do la calidad de las copias. 


Sin otro comentario, queremos hacer re- 
saltar que el consumo de papel sensible du- 
rante los ejercicios “Battle Royal” ascendió 
a 106,15 kilómetros. Y eso que las nubes, 
cuya base estaba entre los 2.000 y los 3.000 
pies, restaron posibilidades de utilizar las 
cámaras en la medida prevista. 


Siguiendo ya con lo relacionado a la in- 
formación aérea, diremos que-en las ma- 


niobras se ha dado gran importancia a la : 


localización de cuarteles generales y esta- 
ciones radar y que en estos ejercicios se ha 
empleado profusamente la cinta magneto- 
fónica, a bordo de los aviones, para recoger 
durante el vuelo los informes que .el piloto 
iba enunciando en alía voz. 


Habia discrepancias entre los pilotos so- 
bre el empleo de los aviones de reconoci- 
miento en forma aislada o por parejas, for- 
ma esta última en que siempre se han ve- 
nido utilizando, Decían los partidarios de la 
primera solución que así como el empleo 
por parejas tenía su razón de ser cuando, 
en la 1 Guerra Mundial, los Mustangs se 
enfrentában con los Me-109, asignándosele 
a uno de los aviones de la pareja la misión 
de vigilar la «cola del otro, ahora, con las 
velocidades actuales, un piloto enemigo tie- 
ne que tener nrucha suerte, no ya para de- 
rribar, sino incluso para avistar a un Me- 


teor F. R. 9 volando a tan grandes veloci- 


dades y muy próximo al suelo. 


El comentarista de la publicación en que 
nos hemos basado para este trabajo dice 
que los pilotos ingleses se mostraban encan- 
tados con las características del “Venom”, 
hasta el punto de decir que era. mejor que 
el “Sabre”, ya que le aventajaba en movi- 
lidad y en velocidad ascensional. Para en- 
juiciar esta opinión hemos de tener en cuen- 
ta que el comentarista también es inglés. 
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Otro de los comentarios de los pilotos que 
quedan allí registrados se refiere a la dis- 
tancia de los aeródromos de asaltó a la lí- 
nea del frente, criticando la solución de pro- 
ximidad, ya que decían tenía, por una par- 


_lte, el inconveniente de tipo, principalmente 


psicoiógico, de que durante la ascensión ha- 
bía que volver la cola hacia el frente de 
combate, v, la más convincente, de que los 
aeródromos alejados de la linea del frente 
no tienen que estar protegidos por fuerzas 
del Ejército de Tierra, con lo que se aho- 
rran contingentes de tropas de volumen 
apreciable. En la retaguardia, la custodia de 
las bases aéreas se confía a un pequeño 


—Gestacamento de tropa en combinación con 


alambradas y perros policías. 


El último dato, de los que aporta la pu- 
blicación, que damos a quienes hayan te- - 
nido la paciencia de leer estos comentarios 
hasta el final, o la curiosidad de ver cómo 
terminan sin parar mientes en el interme- 
dio, es que las situaciones de las unidades 
de asalto utilizadas en los io han 
sido: 


— “Available”: Los pilotos se encontra- 
rán en la Sala de Reuniones antes de 


transcurrir quince minutos desde la re- 
cepción de la orden. 


— “Readiness”: Los pilotos están en la 
Sala de Reuniones, 

— “Stand-by”: 
línea. 


Los pilotos están en la 


Esperemos que siempre podamos obtener 
una información tan extensa de los ejerci- 
cios que se celebren en lo por venir. Mien- 
tras tanto, vaya nuestro último comentario 
dedicado al tiempo: si un enorme tanto por 
ciento de los ejercicios .aéreos proyectados 
en esta y otras ocasiones se han visto difi- 
cultados en grado sumo por las circunstan- 


cias meteorológicas, sólo caben dos solucio- 


nes: la primera sería absurda, de historie- 
ta cómica, buscar lo perdido, no en el lugar 
en que se nos cayó, sino allí donde hay más 
luz, desarrollar los ejercicios en lugares de 
buena meteoro:ogía; la segunda será sentir- 
nos insatisfechos y continuar ardientemente 
nuestras investigaciones para borrar defini- 


tivamente a la meteorología como perturba- 


dora de las acciones aéreas. Mucho camino 
se ha andado, pero la jornada es larga v 
difícil y no debemos “dormirnos la siesta”. 


964 


Numero 169 - eiii 1954 


REVISTA DE AERONAUTICA 





La 


investigación 
Aeronáutica 


científica en 


la Técnica 


Por GREGORIO MILLAN BARBANY 


Comandante de Ingeniero Aerondutico.. 


Extracto de la conferencia pronunciada el día 30 de 
octubre de 1954 con motivo de la Asamblea anual de la 
Asociación de Ingenieros Aeronáuticos. 


Introducción. 


Un. de los índices más característicos 
del progreso aeronáutico, y de los más es- 
pectaculares al mismo tiempo, es la velo- 
cidad. La carrera por la velocidad ha per- 
mitido pasar, en medio siglo, de velocidades 
inferiores a los 100 km/h., a velocidades pró- 
ximas a los 3.000 km/h. en aviones pilota- 
dos, y a velocidades próximas al doble en 
cohetes como el V-2 alemán de la segunda 
guerra mundial. 


Por cierto que la carrera de la velocidad 
ha sido y sigue siendo una carrera con obs- 
táculos. Primero fué la barrera del sonido, 
que se alcanzó hacia comienzos de la se- 
gunda guerra mundial, y se salló por pri- 
mera vez en un avión pilotado, en los Es- 


tados Unidos, en 1947, como primer resul- 
tado de un programa de investigación al que 
me referiré más adelante. Hoy, tan sólo sie- 
te años más tarde, el paso de la barrera 
del sonido es un problema resuelto, que 
practican frecuentemente pilotos de ambos 
sexos y que constituye un número de atrac- 
ción en festivales aeronáuticos, junto con 
sus misteriosos golpes de “gong”, como. las 
ascensiones en globo y las exhibiciones 


acrobáticas lo fueron en otros tiempos. 


Por otra parte, es sabido que hoy existen 
ya aviones supersónicos de combate en las 
Fuerzas Aéreas de varios países, y se esti- 
ma que el avión de combate de los años 
próximos, quizá no más de dos, volará a un 
número de Mach de 2. También se contem- 
pla como realidad de un futuro próximo el 
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avión ulómico, el cual resolverá definitiva- 
mente los problemas de radio de acción y 
autonomía de los aviones estratégicos, y a 
cuya realización se consagra un gran es- 
fuerzo, por ejemplo, en los Estados Unidos. 


Apenas superada la dificultad de la ba- 
rrera del sonido, aparece una nueva barre- 
ra, ia del calor, que constituye uno de los 
mayores obstáculos al vuelo supersónico rá- 
pido. No se trata solamente en este caso de 
refrigerar al piloto e instrumentos para que 
funcionen normalmente, lo que puede lle- 
Sar a duplicar la potencia necesaria paru 
el vuelo, sino de encontrar materiales que 
sean resistentes al calor, y ello en condi- 
ciones de trabajo muy desfavorables. Puede 
dar idea de lo crítico de la situación el he- 
cho de que la temperatura de la superficie 
de un avión que vuele en las' capas infe- 
riores de la estratosfera « un número de 
Mach de 3, por ejemplo,. valor muy próxi- 
mo a ser alcanzado en aviones pilotados, es 
de unos 325” €. Por cierto que, a diferencia 
de lo que ocurre con la barrera del sonido, 
la del calor no puede saltarse, porque en 
realidad no es tal barrera, sino más bien 
un baño caliente, cuya temperatura aumen- 
ta tanto más cuanto más nos sumergimos 
en él, | 


Investigación y desarrollo. 


Acostumbran a distinguirse tres fases su- 
'cesivas en el proceso que lleva desde el des- 
cubrimiento de un nuevo hecho o teoría has- 
ta la realización práctica de las consecuen- 
cias que de los mismos se deducen. Dichas 
fases se llaman habitualmente de investi- 
gación básica, de investigación aplicada y 
de desarrollo. go% 


La investigación básica corresponde al es- 
tudio del fenómeno en su aspecto general 
para determinar las leyes que lo rigen, sin 
que dicha investigación se oriente hacia su 
aplicación inmediata a un sistema particular. 


La investigación aplicada se ocupa de la 
posibilidad de aplicar los descubrimientos 
que le proporcione la investigación básica 
8, la construcción de nuevas realizaciones y 
de la forma en que dicha aplicación debe 
«efectuarse. Es la investigación aplicada 
quien debe proporcionar al proyectista los 
datos que éste necesita para llevar a la prác- 
tica la obra de ingeniería que será el resul- 
tado final de todo el proceso. 
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Finalmente, la fase de desarrollo corres- 
ponde al proyecto, construcción, ensayo y 
modificaciones del prototipo que INCOrpore 
¡Os nuevos descubrimientos hasta llevarlo al 
estado de perfección necesario para que pue- 
da procederse a la fabricación en serie del 
mismo. 0 | 


Fi Ingeniero en la investigación. 


Es evidente que de las tres fases mencio- 
nadas, la de desarrollo compete al Ingenie- 
ro. Es más, es ella una de las más carac- 
lerísticas funciones del Ingeniero en el ejer- 
cicio de su profesión. 


También parece razonable que se ocupe 
el Ingeniero de la fase de investigación ap!i- 
cada, o al menos, que su participación en 
ella sea importante. Ello dará continuidad 
a Su tarea si ha de ser él quien lleve a la 
práctica los resultados de tal investigación. 
Por otra parte, él conocerá mejor que nadie 
cuáles son los problemas más acuciantes, 
cuya resolución puede proporcionar un 
avance en la técnica de que se ocupe, 


Por lo que respecta a la fase de investi- 
gación básica, no creo pueda afirmarse que 
ésta es tarea de la exclusiva competencia 
del Ingeniero. El problema es aquí más bien 
saber hasta qué punto el Ingeniero debe 
participar activamente en clla. 


La respuesta, a mi juicio, no tiene carác- 
ter general. En efecto, la solución puede ser 
unción de las condiciones particulares de 
cada país y, aun dentro de cada uno, de la 
especialidad de que se trate. Por ejemplo, 
puede depender del nivel en que se formen 
los ingenieros en el país, así como del in- 
terés que otros sectores profesionales mues- 
tren por el grupo de ciencias que más di- 
rectamente interesan a la rama de la téc- 
nica en cuestión. Concretándonos al caso de 
España, y en él a la Técnica Aeronáutica, 
sólo conozco dos Centros que se interesen 
directamente en las ciencias aeronáuticas. 
Tales son el L N. T. A. y la Escuela Espe- 
cial de Ingenieros Aeronáuticos. En otros 
sectores científicos del país, el interés por 
tales ciencias es prácticamente nulo. Por 
consiguiente, si alguien puede cultivar en 
nuestro país el desarrollo de las ciencias 
aeronáuticas son los dos mencionados Cen- 
tros. De ellos, el primero ha consagrado su 
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actividad, hasta la fecha, a la puesta a pún- 
to de sus laboratorios de ensayos y control, 
y a problemas de desarrollo y ayuda a la 
industria, como más urgentes, pero no a la 
investigación básica y aplicada, al menos 
en escala sensible. En cuanto a la Escuela, 


su actividad ha sido puramente docente has- 


ta el momento, lo que no sorprende si se 
tiene en cuenta su reciente creación y que 
los problemas de enseñanza, como más acu- 
ciantes, son Jos que han merecido prioridad. 
Sin embargo, creo sería de desear que la 
situación se alterase en ambos Centros ha- 
cla una mayor actividad en el campo de la 
investigación básica, ya que en el momento 
actual son ellos los únicos organismos en 


condiciones de participar en ella de modo 


sensible. 


En relación con estos problemas quiero 
hacer observar “que algunos países de po- 
tencial aeronáutico limitado han efectuado 
y efectúan en la actualidad importantes 
contribuciones en el campo de la investiga- 
ción básica y aplicada. Citaré como ejem- 
plo Suiza, en donde el grupo de investiga- 
dores que dirige el Profesor Ackeret, en el 
Instituto Polilécnico de Zurich, ha adquiri- 
do renombre mundial por sus importantes 
contribuciones. El Laboratorio que dirige el 
Profesor Ackerel fué el primero del mun- 
do en construir un túnel supersónico de 
funcionamiento continuo, que data de 1933: 
tiene una. polencia de 900 cv., es decir, muy 


modesta, y sin embargo ha proporcionado. 


información de gran valor. En el Labora- 
lorio del Profesor 'Ackeret se realizan prin- 
cipalmenle lrabajos de investigación. Los 
irabajos de desarrollo se hallan encomen- 
dados a Jos laboralorios federales de Em- 
men, en cuyos túneles aerodinámicos se 


ensayan con frecuencia protolipos de otros: 


países, lo que constituye una fuente de in- 
2resos no desdeñable. Otro: puís que quiero 
mencionar a este respecto es Holanda. El 
organismo de la investigación aeronáutica 


en este país es el N. L. L. (National lLuch- | 


waart. Laboratorium), es decir, el Labora- 
torio Nacional de Investigaciones Aeronáu- 
ticas, situado en La Haya, el cual fué creu- 
do en 1919 y convertido en -Instituto autó- 
nomo en 1937. Holanda ha efectuado re- 
cientemente un notable esfuerzo en el des- 
arrollo de estos laboratorios, sin: duda sup*- 
rior al que precisa para alender u las ne- 
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cesidades de la aeronáutica interior. Tal es- 
fuerzo ha sido realizado, al menos en parte, 
con vistas a la proyección inlernacional, - 


Más adelante citaré dos manifestaciones de 


tal proyección, que constituyen al mismo 
tiempo excelentes ejemplos de cooperación 
internacional en el campo de la imvesltiga- 
ción aeronáulica. | 


Personal investigador. 


El problema de la investigación, al menos 
la básica, a menudo no es tanto un proble- 
ma de laboratorios y facilidades como de 
personal debidamente capacitado. Quisiera 
citar a este respecto dos opiniones auloriza- 
das. Una es la del Profesor alemán PF. Sce- 
vald, Presidente del Comité Directivo del 
D. V. L. (Deuische Versuchsanstalt (fur 


Luftfohrt), es decir, del Establecimiento de 


Investigaciones Aeronáuticas alemán, y Di- 
rector durante muchos años de dicho Cen- 
tro. El doctor Seevald, refiriéndose a la pri- 
mera Asamblea anual del renaciente D. V. La, 
celebrada después de la guerra, en ¿junio 
de 1953, dijo: | | 


“En el actúal período de reconstrucción, 
el objetivo más importante v al mismo tiem- 
po el más difícil, es el de formar Jos cuadros 
de mando de las distintas secciones técnicas 
que poseen las condiciones necesarias para 
enfrentarse con los problemas del futuro. 
Ya se sabe que una grán parte de los me- 
jores ingenieros y científicos alemanes se 
han esparcido por todo el mundo a la ter- 


- minación de la guerra. Otros, que han per- 


manecido en Alemania, se han ocupado de 
otras cuestiones léenicas y no pueden ultili- 
zarse para la aeronáutica futura. El D. Y. L. 
se encuentra, por tanto, como lodas las de- 
más instituciones aeronáuticas, ante el pro- 
blema de formar, con muy pocos especla- 
listas, unos grupos de trabajo, que, con la 
cuidadosa selección de jóvenes colaboradores 
permita obtener un nivel intelectual lo más 
elevado posible. Esto es un problema que 
lendrá una importancia decisiva en la futura 
capacidad aeronáutica alemana, pues, según 
demuestra Ja experiencia, las instalaciones 
materiales pueden erigirse de modo rvelati- 
vamente rápido; pero para la formación de 
unos cuadros de mando de gran capacidad, 
que puedan enfrentarse con los problemas 
futuros, son necesarios un trabajo intenso 
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y una selección rigurosa, que exigen mu- 
cho tiempo.” 


La segunda opinión se refiere a los comen- 
tarios emitidos por la Comisión de Política 
Aérea de los Estados Unidos en informe 
dirigido al Presidente de la nación en 1947. 
Dicho informe dice así, refiriéndose al per- 
sonal investigador: 


“La mayor dificultad que existe en el pa- 
norama de la investigación y desarrollo, tal 
como se ha presentado a la Comisión, no es 
de dinero y facilidades, sino de hombres. 
Durante el curso de la guerra, el número de 
ingenieros y científicos graduados de nues- 
tras Escuelas y Universidades sufrió una 
seria baja. Tenemos actualmente una gran 
falta de ellos, lo que representa el peligro 
de que podemos encontrarnos sin el perso- 
nal especialista que pueda manejar los nue- 
vos túneles aerodinámicos y centros de 
prueba que se han proyectado. El problema 
es muy agudo en todos los campos científi- 
cos.” 


Creo que el sombrío panorama presentado 
entonces por la Comisión ha mejorado sen- 
siblemente en los últimos años, lo que puede 
atribuirse, al menos en parte, al nuevo im- 
pulso que se ha dado a la investigación 
científica en los Estados Unidos con motivo 
de la guerra fría. 


Creo que este problema de la falta de per- 
sonal investigador existe también en nues- 
tro país, y me parece que su importancia 
justificaría el que los organismos encargados 
de dirigir y reformar la enséñanza técnica 
y de practicar la enseñanza e investigación 


le prestasen gran atención. En efecto, no: 


creo que la organización actual permita con- 
siderar el problema como resuelto. Porque 
una de dos, o los ingenieros están prepara- 
dos: para efectuar investigación cuando sa- 
len de sus escuelas, o los que vayan a prac- 
ticarla deben adquirir su preparación fuera 
de ellas. Lo primero creo que es falso, pero si 
no lo fuera representaría úná situación anor- 
mal, puesto que sólo 'una fracción reducida 
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de ingenteros dedicaría sus actividades a la 
investigación, por lo que no parece justifi- 
vado preparar a todos ellos para ejercerla. 
Lo segundo no es eficaz, porque el personal 
que trabaja en un centro se ve pronte ab-- 
sorhido por las tareas cotidianas y no puede: 
dedicar regularmente su tiempo, como se- 
vía necesario, a completar su preparación.. 
Por otra parte, el envío de estudiantes al ex- 
lerior puede tener carácter circunstancial, 
pero no me parece recomendable como úni- 
ca fuente de formación del personal inves-- 
iigador. Por tanto, creo que hay que buscar: 
una solución al problema, cuya existencia: 
me limito a señalar. 


Escalas en la investigación y desarrollo 
aeronáuticos. 


Dijimos al comienzo que la investigación: 
científica ha precedido y acompañado al des-- 
arrollo de la técnica aeronáutica desde Jos. 
primeros momentos, 


Creo que en este proceso de desarrollo y 
ejercicio de la investigación aeronántica 
pueden distinguirse tres escalas diferentes. 
las cuales parcialmente se suceden a través 
del tiempo y parcialmente se superponen... 


La, primera es la que pudiera llamarse es- 
cala privada, en que la investigación se efec- 
túa en laboratorios privados, o bien pertene-- 
cientes a una industria o algún otro orga- 
nismo estatal o paraestatal, cuya misión es- 
pecifica no es la investigación aeronáutica. 
Por ejemplo, los laboratorios de aeronáutica: 
de algunos centros docentes o de algunas. 
sociedades científicas. Esta fué la única for-- 
ma en que existió la investigación aeronáu- 
tica en los primeros momentos. En la actua- 
lidad sigue practicándose este sistema de 
investigación con gran éxito. En algunos: 
países incluso existen sociedades comercia- 
les privadas, cuya función es la investiga- 
ción, que realizan bajo contrato, otorgado: 
por las casas u organismos interesados en 
resolver determinados problemas. Por otra 
parte las casas constructoras de aviones, que 
se encuentran a menudo con dificultades 
para utilizar los laboratorios existentes en 
otros organismos del país, con objeto de: 
ensayar en ellos los modelos de sus proto- 
tipos, especialmente si se: trata: de aviones- 
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«Civiles, por razones de prioridad de la pro- 
educción militar, montan sus propios labo- 
ratorios de desarrollo, individualmente, o en 
régimen cooperativo, reuniéndose varias in- 
dustrias. y 

La segunda escala es la nacional, en que 
“los diversos países comprueban la necesi- 
dad de organizar en escala nacional la in- 


“vestigación aeronáutica, creando centros es- 


pecialmente dedicados a ella. Antes de 
iniciarse la primera guerra mundial ya exis- 
tían numerosos centros dé este tipo en Eu- 
ropa. Por ejemplo, el R. A. E. (Royal Aircraft 
Establishement) en Inglaterra, el D. V. L. ya 
«citado en Alemania, etc. Por el contrario, en 
los Estados Unidos de América esta situa- 
-ción no se alcanzó hasta 1915, con la crea- 
ción del N. A. €. A. (National Advisory 
“Committee for Aeronauties) del que hablaré 
más adelante, 


La investigación en esta escala nacional 
se prosigue hoy día, en que algunos de di- 
«chos centros han alcanzado un desarrollo 
extraordinario, al misme tiempo que se 
«creaban otros muchos. Como ejemplo de di- 
«Cho desarrollo, la figura.1 muestra una vista 
.aérea del Lewis Flyght Propulsión Research 
“Laboratory, para investigaciones de propul- 
-sión, instalado por el N.'A. C. A. en Cleve- 
land, Ohío, y que fué creado en 1943. En esta 
fotografía puede apreciarse la profusión y 
-complejidad de las instalaciones de dicho 
laboratorio. 


La tercera escala es la de cooperación in- 
ternacional. Ciertos países se hallan ante la 


imposibilidad de desarrollar por si mismos. 


algunas de las facilidades que precisan, y 
que otros poseen, recurriendo entonces «a 
«acuerdos de cooperación entre ellos. Por 
“ejemplo, cuando los «aliados descubrieron las 
instalaciones alemanas de Oetzal, en el Ti- 
rol, al final de la segunda guerra mundial, 
las cuales dieron más tarde lugar al túnel 
.«4erodinámico de Modane, hoy en funciona- 
mienio, instalación ésta única en su' espe- 
«cie en el mundo, estimaron que sería más 
sensato dejar a un solo país, Francia, toda 
la instalación, y participar de los resulta- 
«dos de la investigación que en él se prac- 
tticasen, en lugar de repartirse los fragmen- 
+os capturados. Hoy el túnel de Modane es 
una de las instalaciones más importantes 
de la O. N. E. R. A. (Office National d'Etu- 
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des et de Recherches Aéronautiques). Como 
otro ejemplo de cooperación internacional 
diré que actualmente se tiende a: coordinar 
la investigación y el desarrollo de proyec- 
tiles dirigidos que se efectúa simultánea- 
mente en Inglaterra y EE. UU., con obje- 
to de aprovechar mejor los presupuestos 
que se consagran en ambos países a estu 
rama tan cara de la técnica, los cuales su- . 
ponen una fracción importante del total de- 
dicado a investigación y desarrollo en am- 
bos puíses. Otro ejemplo de cooperación in- 
ternacional es también la utilización por 
parte de Inglaterra del polígono de tiro de 
Woomera, en Australia, para el ensayo de 
sus proyectiles dirigidos de largo alcance. 

Otro ejemplo más, esta vez en el campo 
de la aeronáutica civil, es la idea de cons- 
trucción de un túnel aerodinámico transó- 
nico, en régimen cooperativo, estudiado por 
la A, L €. M. A. y resuelta mediante el al- 
quiler de algunos túneles holandeses del 
Na dsc 

Finalmente, el ejemplo más caracteris- 
tico y avanzado de este sistema de coope- 
ración: inlernaciona] es la creación del 
A. G. A. R. D. de la N. A. T. O., al que me 
referiré más tarde. 


La investigación y el desarrollo aeronáuticos 
en Alemania durante la segunda guerra mun- 
dial. 


Seguramente en ningún momento y en 
ningún otro país ha existido una organiza- 
ción de investigación y desarrollo aeronáu- 
ticos tan poderosa como la que montó Ale- 
mania en los años que precedieron a la 
segunda guerra mundial y durante ésta. 
Por ello, y porque dicha organización des-. 


Fig. 1 
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apareció al final de la guerra y pertenece 
va a la Historia, la he elegido como ejem- 
plo del punto a que se ha llegado en la or- 
envización de la invesligación y desarrollo 
aeronáulico en Ja escala nacional. La ma- 
vor parte de la información que sigue se 
ha tomado de la obra del Coronel del Ejéi- 
cilo norteamericano L. E. Simon. 

La suprema autoridad de toda la Avia- 
ción del país era el Mariscal Goering. De 
los organismos que dependían directamente 
de él, los que a nosotros nos interesan son: 

1% La F. 0. F. U. (Forschungsfúrung), 
es decir, la Dirección de la Investigación 
Alemana, la cual fue el organismo rector 
de loda la investigación aeronáutica del 
país. | 

2 La Sociedad Etlienthal (Lilienthal 
aeselischalt) era una asociación de tipo 
científico, cuya misión era promover el in- 
lerés por la técnica aeronáutica de sus aso- 
ciados, y fomentar su estudio. 


> 


3 La Academia de Investigaciones Aero- 
náuticas (Akademie der Luftfahrtforschung) 
era un organtsmo del tipo de las Academias 
de Cioncias que existen en casi todos los 
paises. Perienecer a ella era un privilegio 
+ un honor. 

4 El R. F, R. (Reichsforschuntab, es 

decir, el Consejo de Investigación, Cuerpo 
rector de los Institulos técnicos. 
A A A (Reichluftfahriministo - 
mum), es decir, el Minislerio del Ejército 
del Atre, que nos inleresa aquí porque de él 
acpendía el desarrollo de todo cl material 
aeronáutico, de que hablamos a continua - 
c1Ón. 


o 
. 


o 


0 
ed. 


ES 
¿ 


Para llevar a cabe la misión de desarro- 
llo y adquisición del matevial aeronáulico. 
o! Ministerio del Ejército del Aire tenía una 
Dirección Técnica, compuesta por nueve de 
visiones relativas al desarrollo de Aviones, 
Motores, Instrumentos, Electrónica, Equipe 
en tierra, Armamento, Bombas y visores, 
Irgenios con alas y Torpedos. Estas div:- 
siones efectuaban desarrollo del material, 
por sí mismas en una fracción pequeña, y 
principalmente a través de las fábricas, me- 
diante contratos. El ensayo del material se 
cfectuaba en tres bases de prueba, a saber: 
la de Rechlin para aviones, la de Tarnevitz 
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para armamento v la de Udetfeld para bom 
Las y espolelas. 

Lu organización de la investigación ae)- 
náulica de la Aviación alemana conlenia 
ocho establecimiento nacionales de inves: 
ueación diferentes, cada uno de los cuales 
se componía de cierto número de Institu- 
tos, dedicados al estudio de determinatos 
problemas Estos Institutos se hallaban es- 
lrechamente coordinados entre sí y con 10s: 
de otros establecimientos, pero gozaban de 
gran aulonomía en cuanto a los programas 
de trabajo y modo de desarrollarlos. Los. 
Institutos informaban directamente a la 1u- 
toridad suprema, en lugar de seguir un sis- 
lema jerárquico rigido y complicado que 
hubiera dificultado el ejercicio de sus fu:- 
ciones. Ki criterio alemán en cuanlo a ií- 
vestigación se refiere cra el de considerar 
a los citados Institutos como. células pro- 
ductoras de la investigación, las cuales no 
conviene dejar crecer excesivamente, put- 
que entonces se hacen demasiado torros,. 
sino multiplicarias. En efecto, son varios 
cientos de cestos Institutos los que existio- 
ron en Alemania, incluyendo los de las is- 
cuelas lécnicas superiores y los de las Fá- 
bricas. Es notable observar la fiexibilrad 
v autonomía de que se dotó a la orgalitzn- 
ción de la investigación en un país como. 
Alemania, con tendencia a la organización 
jerárquica rígida. 

De la Dirección de Investigación ya he- 
mos hablado. Los ocho establecimientos que: 
dependían de ella, eran: 

1. EL D. Y. L. era el más anhiguo y cx- 
tenso centro de invesligación nacional de: 
Alemania, con más de 2.000 empleados. 

2. El L. F. A. (Luftfahrtforschunsalstalt 
Herman Goering), es decir, Establecimiten- 


to de Investigaciones Aeronáuticas Herman 
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Goering, con más de 1.200. empleados. Sus 
laboratorios, magníficamente «dotados, por: 
ejemplo, para.el ensayo de proyeciiles, se 
hallaban enclavados en un bosque cercano: 
a Braunschweig y muy bien camuflados. 
3. El L. F. M. (Luftfahrtforschungsans-— 
tal, Munchen), es decir, Establecimiento de 
Investigación Aeronáutica de Munich, fué 
un nuevo centro, creado en 1942, y que no: 
llegó a completarse. Tenía unos 200 em- 
pleados, y realizó excelentes trabajos de: 
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Medicina aeronáutica, algunos de. los cua- 
les prosiguen en la actualidad. Tenía ade- 
más dos Institutos, situados, respectivamen- 
le, en Heidelberg y en Viena. 

4. ELA. V. A. (Aerodynamische Versuch- 
sanstalt), es decir, el Centro de Investiga- 
ciones Aerodinámicas de Gotinga, con unos 
'800 empleados. Es aquí dónde se efectuó la 


mayor parte de la investigación sobre aero-: 


dinámica de proyectiles, antes de que en- 
trase en funcionamiento el Instituto de 
Peenemúnde. 

5. El D. F. S. (Deutsche Forschungsans- 
lal fúr Segelflug), es deci, Establecimien- 
to Alemán de Investigación de Veleros, le- 
nía unos 1.000 empleados. Los planeadores 
de transporte de tropas fueron un producto 
de este establecimiento, que también parti- 
cipó muy aclivamenle en el programa de 
desarrollo de armas especiales, tales como 
cl Vat y otros ingenios dirigidos. Primero 
estuvo enclavado en Darmstaet;. luego se 
trasladó a Ainring, cerca de Salzburgo, en 
la frontera con Austria. 

6. El F.G., Z. (Forschungsanstalt Graf! 
Zeppelin), es decir, el Establecimiento de 
Investigación Conde Zeppelin, reunió cerca 
de 300 empleudos, y trabajó en. aerodinámi- 
ca de bombas, varacuídas, penetración de 
proyectiles cn el agua, etc. Se ballaba situa- 
do cerca de Sluligart. | 

TT ElLF. IA. (Fuefunk Forschungsans- 
talb), es decir, el Establecimiento de inves- 
tigaciones Eléctricas de Alla Frecuencia, 
tenía unos 800 empleados. Se hallaba sibua- 
do cerca de Munich. 

8. Finalmente, el Fo K. F. S, (nstlul 
fiir Kraflfabrizeuge und Flugmotoren), es 
decir, el Instituto para la Investigación de 
Motores de Aulomóvil y Avión, reunió unos 
300 empleados. Se hallaba situado corca de 
Stullgart. | 

El Consejo de Investigación era un Orga- 
nismo rector asesor de los Institutos de In- 
vestigación de las Escuelas Técnicas Supe- 
riores, en número de 200. Dicho Consejo 
se hallaba también en relación con los Jns- 
titutos de los establecimientos nacionales 
antes mencionados. 


Otro organismo importante era el K. W, L. 
(Kaiser Wilhelm Institut), es decir, Insti- 
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luto del Kaiser Guillermo, con dos divisio— 
nes, una en Gotinga y otra en Berlín. Esta 
última se ocupó activamente en la investi- 
gación nuclear para la fabricación de armas. 
ALÓMIACAS. 

La T. A. L. (Technische Akademie der 
Luttwatffe), es decir, Academia Técnica de 
las Fuerzas Aéreas, se concibió inicialmen- 
te como un centro. de enseñanza avanzada, 
pero más tarde se convirtió en uno de los 
centros de investigación que más alto si- 
tuaron el nivel de ésta en Alemania. Penía 
unos 300 empleados, que se repartían entre 
diez Institutos. En espectal fué famoso su 
Institato de Balíslica. 

Los Institulos de las fábricas fueron muy 
numerosos y variados en cuanto a la cali- 
dad y clase de trabajo que realizaron. Ln- 
(re los más famosos por su allo nivel cien- 
tífico, se contaba cl D. W. M. de Lúbcck. 


Es interesante observar que la invesliga- 
ción y desarrollo aeronáulicos en Alemania. 
eran independientes. Creo que el sislema 
fué útil, porque ello permitió a los alema- 
nes proseguir la investigación acronáulica 
durante toda"la sueria, a pesar de la urgen- 
cia del problema de desarrollo y producción, 
e incorporar en cada momento a éstos Jos 
últimos descubrimientos de aquélla. Otros 
países no siguieron el mismo sistema y 10 
saron al final de la guerra con las posibi- 
lidades de explolación de la invesligación 
prácticamente agotadas, Pal fué, Creo yo, 
por ejemplo, el caso de EE. UL., en donde 
el mismo N. A, Ll, A. dedicó principal- 
mente al ensayo y desarrollo de protolipos, S, 
que le absorbieron algo así” como el 90 por 
100 de su aclividad en los años de la gue- 
rra. La consecuencia fué que su material de 
vuelo no incorporó novedades notables du- 
rante la guerra. El gran esfuerzo de inves- 
tigación durante la guerra lo realizaron los 
Estados Unidos en la hombu atómica. 

La organización de la investigación y des- 
arrollo aeronáuticos alemanes se deshizo ¿1 
final de la guerra. La mayor parte de las 
instalaciones fueron destruídas o transpor- 
tadas a Rusia u- otros países de Occidente, 
y muchos 1nv estigadores se dispersaron 0 
se pusieron al servicio de otros países. Kn 
la actualidad, desaparecidas las limitaciones 
impuestas durante los años que siguieron a: 
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la derrota, y ai recuperar la Alemania ocei- 
dental su: soberanía, se dispone au reorgani- 
zar y desarrollar su investigación aeronáu- 
tica. Existe de nuevo el D. Y. Lo, si bien 
aún no centralizado, y la escasa producción 
científica ya disponible demuestra que Ale- 
manta se dispone 'a recuperar en la inves- 
ligación aeronáutica el rango que supo man- 
lener desde los primeros tiempos de la Avia- 


ción. Sirva como ejemplo el interés de los ' 


lrabajos presentudos a la asamblea anual 
celebrada por.la W. G. L. en Dwisburg, en 
octubre próximo pasado. E 


Esta exposición de la investigación y des- 
arrollo aeronáuticos en Alemania no sería 
complela si no se mencionase el trabajo del 
Grupo de Peenemúnde, que condujo al des- 
arrollo de los cohetes de largo alcance, tu- 
es como cl V-2, Esta organización no de- 
pendía de la Aeronáutica, sino de las Fuer- 
zús de Tierra. La organización estaba diri- 
gida por el Genera! Dórnberger, y su tra- 
bajo de investigación, que se inició varios 
años antes de empezar la segunda guerra 
mundial, fué notable por lo sistemático y 
por los resullados prácticos que produjo. Al- 
Sunas de sus instalaciones 5upersónicas, 
lrusladudas de Peenemúnde a Kochel por los 
alemanes, para escapar a los bombardess 
durante la guerra, fueron capturadas por 
los americanos al final de ésta, y traslada- 
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das a EE. UU., donde constituyeron la base 
de unos importantes laboratorios de artille- 
ría de la Marina, actualmente en servicio. 


Organización del A. G. A. R. D. 


Como ejemplo de cooperación en la in- 
vestigación aeronáutica, en la escala imter-' 
nacional, mencionaré el A. G. A. R. D). (Ad- 
visory Group for Aeronautical Research andl 


Development), es decir, el Grupo Asesor de 


la Investigación y Desarrollo Aeronáutico 
de la N. A. T. O. Se trata simplemente de 
un Organismo asesor, pero bajo la sabia di- 
rección de su presidente, el Profesor Kár- 
mán, ha realizado una meritoria labor de 
cooperación internacional. pese a las difi- 
cultades de esta modalidad de trabajo. 


La investigación aeronáutica en España. 


Deliberadamente he dejado para el final 
la reseña de la organización de la investi- 
gación aeronáutica en España, con objeto 
de que al estudiarla se tenga una persper- 
liva general de la forma en que se ha re- 
sucllo el problema en otros países. fomo 
por otra parte es sin duda conocida «> to- 
dos ustedes, me limitaré a describir muv 
brevemente su organización. El organismo 
nacional de investigación acronáutica en 
nuestro país, y único que hasta la fecha se 
ocupa de tal actividad, es el II N.T.A.E.T. 
(Instituto Nacional de Técnica Aeronáutica 
“Esteban Terradas”), el cual fué creado por 
Decreto de 7 de mayo de 1942 y organizado 
por un conjunto de Decretos y Reglamentos 
posteriores. Sus misiones principales, según 
se especifica en el Decreto de 26 de enero 
de 1946, enunciadas concisamente, son las 
siguientes: 


aj Analizar las actuaciones del material 
aeronáutico. 


b) Promover el desarrollo de la indus- 
iria, la ciencia y la técnica aeronáutica en 
icspaña. 

c) Estudiar e investigar el campo de la 


rr 


vécnica Aeronáutica. 
d) Publicar trabajos de interés neronáu- 


£ 


100. 
e) Contribuir a la formación de los alum- 
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nos de la Escuela Especial de Ingenieros 
Aeronáuticos. 

f) Fomentar la investigación aeronáuti- 
ca y la construcción de prototipos. 

g) Asesorar a los Organismos del Estado 
en problemas aeronáuticos. É 

h) Cooperar en el trabajo de Institucio- 
nes similares nacionales y extranjeras. 

1) Normalizar de acuerdo con la Indus- 
tria. 

j) Promover el desarrollo industrial. 

k) Otorgar becas y promover el inler- 
cambio cultural con otros países. 

l) Organizar cursos y conferencias. 


Resulta, pues, que el 1. N. T. A, es un or- 
ganismo de asesoramiento, control, normali- 
zación, estudio, investigación, enseñanza y 
fomento de la Técnica Aeronáutica. En es- 
pecial, es una tarea difícil la de ponderar el 
reparto de actividades y presupuestos entre 
las funciones reseñadas, el cual requiere 
una clara visión de las necesidades actua- 
les y de las perspectivas futuras de lo que 
dicho Instituto deba llegar a ser como meta. 
Su resolución requiere realismo, amplia vi- 
sión y objetividad. 


Á la vista de la SS del 1. N. T. A. 
quisiera hacer simplemente los siguientes 
comentarios: 


1.7 A mi juicio, se observa en ella la falta 
de Comités Técnicos Asesores, integrados por 
especialistas de las diversas cuestiones, pro- 
cedentes de los distintos sectores de la Téc- 
nica Aeronáutica Nacional. Tales comités se 
han mostrado sumamente útiles, por su la- 
bor de orientación, en otros organismos. Bas- 
ten dos ejemplos: los comités técnicos del 
N. A. €. A., en Estados Unidos, y los grupos 
de trabajo del A. G. A. R. D. 

2. Porlo que respecta al presupuesto ac- 
tual, de unos treinta: y tres (33) millones de 
pesetas, es a todas luces insuficiente para 
obtener del Instituto el rendimiento que po- 
dría dar, y para desarrollar a un ritmo razo- 
nable las instalaciones y facilidades que re- 


quiere un organismo de esta naturaleza y 
alcance. 


También parece evidente que el 1, N. T. A. 
se halla falto del personal técnico que re- 
queriría para el ejercicio nátural de sus fun- 
clOnNe6s, 








Información. 


-Un problema importante en la investiga- 


ción y desarrollo es el de la preparación, 


clasificación y difusión de la información 

científica y técnica. | Lo 
Ante la imposibilidad de leer todo. lo que 

se publica, incluso en una determinada es- 


pecialidad, hay que recurrir a la literatura 


“digerida”, es decir, a las reseñas que facili- 
tan muy considerablemente la tarea de se- 
lección. 

[cl sistema de clasificación y organización 
de ficheros bibliográficos es un problema 
importante, del que se ha ocupado con éxito, 
por ejemplo, el N. A. C. A. Una iniciativa 
meritoria « este respecto es la del N. L. L. ho- 
landés, ya mencionado antes, quien ha or- 
ganizado recientemente un fichero muy 
completo de Aerodinámica, del cual se es- 
pera se beneficien numerosos países. El 
A. G. A. R. D. ha organizado recientemente 
en París un Coloquio de Documentación para 
tratar de la normalización de la misma, cuya 
necesidad se siente más cada día. 

Si el resultado de una investigación: ha de 
dar el fruto que de él cabe esperar, y si se 
desea evitar los inconvenientes de la dupli- 
cación de trabajo, es preciso que los resul- 
tados de los estudios en curso alcancen una 
difusión muy rápida; y que lleguen al mis- 
mo tiempo a todos los sectores que puedan 
beneftciarse de los mismos. El problema es 
de tal índole, que ha llevado a la creación de 
organismos nacionales, cuya única misión 
es la de compilar, clasificar y distribuir la 
información procedente de los centros acti- 
vos. Cilaré a este respecto el Z. W. B. (Zen- 
tralstelle fúr Wissenschaftliche Berichters- 
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AREA 


latíunge), es decir, el Gentro de Información 
Técnica alemán de la segunda guerra mun- 
dial, y el A. S., T. 1, 'A. (Armed Services 
"Technical Information Agency), es decir, el 
Organismo de Información Técnica de los 
Servicios Armados, recientemente creado por 
el Departamento de Defensa en los Estauos 
Unidos. Este Gentro prepara y distribuye un 
boletín bibliográfico (“T. A. B.”, es decir, 
“"Pitle Announcemení Bulletin”), fichaz Ji- 
hliográficas, informes bibliográficos sos:c 
losstemas que interesen, y, finalmente, faci- 
lita Jos trabajos que se soliciten pari con- 
sulla. Las Oficinas centrales radivcan CD 
Wáshington P. €., y el Gentro del Servicio 
de Documentaciones se halla instaludu en 
Dayton (Ohío). De sus serv icios pueden be- 
neficiarse las organizaciones militares «el 
país y las que trabajan para ellas, medtuite 
contratos, dentro y fuera de los Estados 
Unidos. 

En España el problema de la adquisición, 
preparación, publicación y distribución de 
información, al menos en el dominio que 
nos inferesa, no parece satisfactoriamente 
resueilo, v creo requerirá una mayor aten- 
«ción y esTuerzo. 
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Una exposición de carácter general sobre 
la investigación en aeronáutica, que prete:i- 
diera sar completa, debería incluir aleuno 
de los resultados más importantes de lal in- 
vesligación. 

Aquí me limitaré “a citar tres ejemplos, 
cue se refieren, respectivamente, a un pro- 
blema de investigación aplicada, a uno dae 


desarrollo y a uno de perfeccionamiento du 
las instalaciones experimentales. 


Programa de investigación supersónica - 
en vuelo. 


Como ejemplo de uno de Jos más amp: 


ciosos programas de investigación aplicac: 


llevados a cabo hasta la fecha en el Campo 
de la Técnica Aeronáulica, cuyos frutos no 
se han hecho esperar mucho liempo, cilaré el 
cooperalivo entre el Ejército, la Marina y el 
NX.A.C.A. de los EE, UU. para la experimen- 
lación lvansónica y supersónica en vuelo, 
Este programa se inició en 1945, y en él se 
decidió conslruir y ensayar un conjunis 
de aviones especialmente proyectados pura 
efectuar vuelos transónicos y Supersónicus, 
utilizando para su proyecto la' experiencia 
del N. A. C. A. en el dominio de la Aerodi- 
námica de grandes velocidades. La figura 2 
muestra la colceción de aviones construídes 
hasta ahora en dicho programa, excepto +*Í 
primero de todos, el veterano Bell XS-1, con 
el que se pasó por primera vez la barrera 
del sonido, en un avión pilotado, en 1947. 
Algunos de estos aviones han batido records 
mundiales de velocidad oficialmente homo- 
logados, y ellos poseerían actualmente los 
records de velocidad y altura, con gran di- 
Terencia sobre Jos demás, si sus últimos vu2- 
los experimentales hubieran sido oficialmen- 
le homologados. Por ejemplo, entre los avis- 
nes que se muestran en la fotografía pued: 

verse el S-1A, que recientemente ha alcau- 
zado números de Mach superiores a 2,5 y 
alturas superiores a los 27.000 metros. En 
especial, en la figura $3 puede verse el avión 
de flecha variable S-5. Dicha figura mues- 
tra las dos posiciones límites del ala en ests> 
avión. Los aviones utilizados en este pro- 
grama se han construído con el exclusivo 
propósito de adquirir experiencia e informa- 
ción, a escala natural, que sirvan de base 
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“para proyectar los aviones :supersónicos del 
futuro. A este programa se debe'la supre 
macía americana en el vuelo supersónico. 


Desarrollo del avión 707. 


A título de información sobre la ingente ta- 
rea (que supone el proyecto y desarrollo de u: 
avión moderno diré, que el 707 fué precedidos 
dde más de 150 proyectos diferentes, los cuales 
se iniciaron en-1950, hasta llegar a la forma 
definiliva, en la que puede observarse, por 
Cierto, la influencia de los aviones de bom- 
bardeo estralégico B-47 y B-52, construídos 
¿por la misma casa, lo que simplificó mucho 
la tarea del 707. Pese a ello, los modelos de 
este avión se han ensayado en diversos lú- 
:neles aerodinámicos durante más de -3.000 
horas (el B-47 y el B-52 requirieron cerca 
-de 8.000 horas). Fué preciso ensayar en “el 
túnel cinco mode'os diferentes, a saber: uno 
convencional, de velocidad pequeña, para 
ensayos de estabilidad y control, y para ob- 
tener Jos valores de algunos parámetros 
aerodinámicos. Uno de gran velocidad, 
bién convencional, para ser ensayado en el 
Laboratorio Aeronáutico de Cornell. Un mo- 
delo de acero para ensayos en el túnel tran- 
'sónico de la Casa Boeing. Un modelo de gran 
velocidad, especialmente preparado para la 
“medición de distribuciones de presión. Un 
modelo para ensayos de flameo, en aluminio 
“y halsa, el cunl debe guardar semejanza di- 
námica con el original, problema éste muy 
«difícil de resolver. Este modelo.fué ensayado 
en el tánel aerodinámico de la Universidad 
de Wáshington. El costo total de conslruc- 
ción y ensayo de estos modelos en los túne- 
les acrodinámicos es del orden de 40 millo- 
mes de pesetas. En la construcción de cada 
modelo se invirtieron. unas cinco mil ho- 
ras (5.000) de trabajo, y la construcción de 
Jos modelos costó unos cuatro millones de 
pesetas. 


Túneles transónicos. 


Finalmente, como ejempio de desarrollo 


lam- 


«del equipo experimental, citaré el problema. 


de los túneles transónicos, recientemente re- 
suello. Como es sabido, desde hace liempo 
-se disponía de excelentes túneles aerodiná- 
micos para el ensayo de modelos a ve ocida- 
“des subsónicas y supersónicas. Sin embar- 
go, unos y obros, cuando la velocidad del cn- 
sayo se aproximaba a la del sonido, se ha- 
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cian inútiles, porque se producía un efecto 
de bloqueo que invalidaba las mediciones en 


el entorno de la velocidad del sonido. Ade- 


más, el lamaño del modelo ensavado en un 
tánel debía: ser tanto menór cuanlo más 
próxima a la del sonido se hullase la velo- 
cidad del ensayo. Por ello fué necesario des- 
arrollar lécnicas especiales para la invesli- 
gación transónica. o 


En vista de las dificullades e imperfeccio- 
nes de estos métodos, el N. A. €. A. empren- 
dió un programa de investig ación aplicada 
para determinar la posibilidad de solución 
del problema. Este problema ha sido resuelto 
recientemente mediante el ensayo en cáma- 
ras parcialmente cerradas y abierlas, lo que 
se consigue utilizando ranuras, orificios 0 
materiales porosos. Por lanto, actualmente 
es posible efectuar ensayos en el laborato- 
rio a velocidades que van desde un número 
de Mach cero a números de Mach hipersó- 
nicos, sin lagunas, lo que representa una 
importante conquista en el dominio de las 
facilidades de investigación. El trabajo des- 
arrollado por el N. A, €. A. en esle dominio 
ha sido secreto tiasta hace muy poco tiempo. 
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ibreme Dios de requerirte de amores, linda 
aeromoza. Pero se me van los ojos tras de 
tu figura grácil, alada y bella. Te veo ir y 
venir con soltura y firmeza por el pasillo 
del avión, mientras los viajeros nos desata- 


mos el cinturón de seguridad y encendemos 
los primeros cigarrillos. 


Acaba de oscurecerse la pantalla de las 
consignas y el aparato, que logró una vez 
más desasirse de la tierra, va ganando eon 
rapidez altura. 


Madrid es ya un borrón blancuzco y des- 
conchado que se pierde en la lejanía entre 
la uniformidad gris de la meseta. Los p.- 
sajeros apartan sus rostros de las ventait- 


llas, porque desde lo alto la tierra se em- 
pequeñece y pierde interés, 
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Por ANTONIO ORTIZ MUNOZ 


Catedrático. 


Pronto sale a nuestro encuentro la cordi- 
llera. Una niebla húmeda, algodonosa, nos: 
priva de la visión. Nubes blancas, de palsa- 
jes navideños; rojizas, heraldos de lluvias y 
de nieves; negras, portadoras de temporales 
y de tormentas. Allá abajo, en lo hondo de: 
las cañadas, se presiente cocer, fría y como 
herbosa, la niebla. La vemos después sub.: 


-fanteando con sus manos de ciega hasta ¿- 


mer casi el fuselaje del aparato, 


El piloto nos remonta más y más para sal-- 
var un picacho engreído. La vida quecie 
atrás. Ni águilas señeras, ni lobos que auller 
al silencio y al miedo, ni pinos con nieve. 
para los carteles turísticos de las estaciones. 
alpinas. Sólo miedo y zozobra. 


Miedo, porque la tragedia acecha siempre: 
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-2n los caminos, En los cielos de Kuropa, que 
“saben a menudo del dolor y de la muert«; 
«en los aires, novicios de guerra, de la joven 
América; en las calzadas, que el hombre 
abrió en la tierra para el comercio y 12 
sCivilización; sobre las férreas paralelas que 
hienden las montañas y salvan las hondo- 
madas, pueden estar acaso el dolor y la 
muerte. | 

- El aire está poblado de inquietudes y «if 
:zzozobras. Y en esa inquietud, en esa zozobra, 


"va ahora nuestro arrogante avión, sólo en 
la inmensidad del infinito. 


Pronto vendrá la noche con sus somb»:.s 


y traiciones, sus angustias y sorpresas. En--. 


tonces la niebla será quizá tan densa ques 
podrá cortarse con un cuchillo y nos par»- 
cerá que navegamos en un barco a la deriv: 
“y que de un momento a otro la campana 
:anunciará con angustiosos volteos el inmi- 
mente naufragio. | 


Cuando el cielo es amigo, uno puede soñar 
que el avión le conduce a través de la 1n- 
- .mensidad de ese azul, que ya deriva hacia 
«el negro, a unos fantásticos alcázares, que 
-danzan por el espacio, y en los que habitan 
“las encantadoras princesas, las complacien- 
tes hadas y los terribles ogros de los cuentos 
«que devoramos en nuestra niñez. 


En esta inquietud de ahora vas tú, uero- 
moza del Expreso de Oriente, repartiendo 
-como un sedante para la angustia del viaje- 
ro tu juvenil sonrisa y tus frases tranquili- 
.Zadoras. 


Cuando sonríes asoma, tras el frescor de 
"tus labios, una dentadura perfecta. Y a fe 
que estás graciosa con tu atractivo uniforme 
«y tu típica gorra, mitad militar, milad pal- 
sana, Gue no logra aprisionar los bucles de 
tu cabellera rubia. 


Te conservas alta y espigada. No se quie- 
“bra tu “línea”, merced al severísimo plan 
“de alimentación. 


Se. ha encendido de nuevo la pantalla de 
Jas consignas. “¡No fumar! ¡Usen los cin- 
turones!” Afuera arrecia la borrasca. 

'Pe veo ir y venir otra. vez por el pasillo 
“comprobando que todos los viajeros nos ata- 
“mos el cinturón de seguridad. Yo sé que las 
«Conipañías son muv exigentes y nos some- 
“ten, por nuestro hien, a la inmovilidad más 
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absoluta. Con la sonrisa a flor de lus labios, 
bien teñidos de carmín, aclaras para reducir 
la negativa de algún pasajero novicio O re- 
belde. 

-—Va en ello su vida, señor. ¿No sabe que 
una pasajera, joven y guapa, se rompió el 
cráneo con el techo en un bache durante 
la tormenta? . 

Y para tranquilizar al viajero, que te mi- 
raba con ojos de susto, añadiste rápida: 

:-—No fué en nuestros aviones, señor, sino 
en los de otra Compañía, porque nosolros 
somos inflexibles en beneficio de los pa- 
Sl] eros. | | 

Todo esto rematado con un gracioso mohín 
en tus labios que hacían más encantador tu 
rostro y más imperativa la orden, y yo me 
amarré con el cinturón de seguridad, que 
despreciaba como viajero experto en el aire. 

Después te llamó madame. Ocupa la bu- 
taca frontera a la mía, y anda inquieta y 
temerosa. Madame no logra disimular sus - 
recelos. A cada momento consulta el reloj, 
cuyas manecillas se Je antojan ¡nmóviles. 

—¿Qué hora es? Debe habérseme párado 
el reloj? | 

—No, madame. Su reloj camina, pero no 
a la velocidad que quieren sus ansias de lle- 
sada. | 

Madame habla atropelladamente. Quiere 
aturdirse con la conversación y buscar con- 
suelo y energías en tus frases de aliento. 


Porque madame tiene miedo, francamente 
miedo, Es la primera vez que viaja en avión. 
Ya a reunirse con su esposo en la blancura 
con espejismos del desierto, cp.” se le antoja 
leiano. | 

—Es mi primer viaje en avión, ¿sae? 
¿Tenemos mal tiempo, verdad? 

——Procure descansar un rato, madame. Nu 
se preocupe. ll capitán acaba de decime 
que el tiempo es bueno. 

Yo sé que mientes; la tormenta se nos3 
viene encima. Me lo dicen estos bandazos, 


-cada vez más frecuentes, del avión. Y las 


culebrinas que inundan el salón de luz fu- 
gaz y zigzagueante. Y ese empeño del piloto 
de subir más y más para escapar por la 
pared más delgada. Permanece” encendida 


la pantalla de Jas consignas y el seguníún 
piloto ha atravesado el pasillo sonriente y 
locuaz para infundir ántmos a Jos decaídos 
vlaJeros. 


Yo sé que mientes, pero has hecho bien: 
has cumplido con tu deber. Son las ense- 
ñanzas que recibiste. “Los pasajeros han de 
ser tratados como niños grandes, a los que 
hav que ocultarles que las cosas no van blen. 
A bordo es lemible la' psicosis del pánico.” 


Una vez más 
menfa ha quedado atrás. De nuevo nos sa- 
ludan las estrellas y el avión parece colgado 
de la inmensidad del espacio. 


In la cabina de mando el capilán ha pues- 
to otra vez el pilolo aulomático y saborea las 
delicias del cigarrillo. ¡Buena ocasión para 
lomarse una taza de té! El radiotelegrafisla 
arranca fonías al espacio, desnudo de 0Ds- 
táculos, y el segundo piloto descabeza un 
sueñecillo en una postura incómoda. 


Los viajeros hemos vuelto a la tranqui: '- 
dad y a bordo impera un ambiente agrada- 
ble v optimista, Se fuma, se charla, se jue- 
ga, se rie, se lee y hasta se duerme en lu: 
calma de una ruta sin altibajos. 


Mas para ti, linda aeromoza, empieza aho- 





tálicos donde se archiva la 
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ra una laboriosa jornada... Te has puesto tu: 
delantalilo de “nylon”—¿por coquetería o: 
por necesidad?—y andas a vuelta con la cexi 
en la diminuta cocina, que parece de jugue- 
te, reluciente y límpida, entre anaqueles me- 
vt teoría de 
menús preparados en licrra y que lú ser-- 
virás ahora a Jos pasajeros. 


Es 
pp Pror; 
LU! St 


13 


Una y ofra vez medirás el “largo pasila, 
atenta a las indicaciones de los comensales 
Y acaso, entre plalo y plato, le quede 1a 
tiempo de arrullar en los brazos al hijilo de: 
madame que pafalea eu su cuntla plegabi>, 
ávido de su dosis de Pelargón. 


E dx O 


A bordo, tú no conoces el descanso. Al en-- 
rar en cl avión nos saludaste con la mejor: 
de tus sonrisas. Tomuste nuestros abrigos.. 
que colocaste con esmero en el guardarropa: 
bajaste las mantas y las almohadas; de jos. 
brazos de su madre pasaste a los luyos al 
pegueñíin que Horiquecaba y cuyas lágrimas. 
se extingueron al momento; explicasle so-- 
bre el mapa la ruta que seguiríamos, repar-: 
liste periódicos y revistas que acaso queda- 
man sin abrir y encendisle algún que otra 
cigarmdlo. 

Siempre atenta, siempre solícila, con la 
sonrisa permanente a [lor de tus labios. y la: 
frase amable que calme impaciencias y di-. 


sipe lemores. 


(rmuanfó la técnica. La tor- 
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Luego, cuando lodos los pasajeros se cn-- 
iregaron al sueño en la penumbra deliciosa y 
confortable del avión, vo te vi, linda uero- 
moza, bajo un ravilo de luz, inclinarte con: 
afán sobre las hojas de embarque, en las. 
que las Compañías encasillan en cifras la: 
biografía de lodo viajero. 

La voche y el día se igualan para ti en: 
el trabajo. Pú velas el sueño de los que via-- 
jan y estás pendiente de la menor indica-- 
ción. Tus ojos se vuelven con frecuencia hu- 
cia la pantalla de las consignas, sobre la que 
el piloto escribe acaso intranquilidades y zo-- 
zobras. El timbre puede reclamarte en cual- 
quier momento, y no olvidas que delrás «le: 
aquella puerta, hacia la que convergen cn 
los momentos de angustia los ojos de todos,. 
unos hombres, en vigilia tensa, triunfan so-- 
bre el misterio y la inquietud de lá noche: 
(Paicionera. 
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Amanecía cuando en pocas palabras diste 
respuesta cumplida a mi indiscreción perio- 
dística. El cielo se ibu tiñendo de claridad, 
pero abajo imperaban aún las sombras. En 
él silencio podía oírse la respiración jadean- 
te de algún asmálico, Refunfuñabau el -pe- 
—queñín, más tu lenue sisco lo apiucaba 
presto. 


Pus veinte años fragántes pasaron rápidos 
2. mis cuarlillas. Los ajres le atrajeron siem- 
pre, y a ellos entregaste con afán tus ansias 
de aventuras y de ilusiones. 

Me dijiste que le fué difícil el aprendi- 
zaje. Cursos teóricos en tierra, clases de 
idiomas. Hablabas francés, alemán, inglés, 


español... Te adentraste en la Geografía, y 


pronto supiste del curso de los vos, de la al- 
tura de las montañas, de los vombres de los 
volcanes. 


Ingresaste después en sanalorios y clíni- 


cas, donde tratar enfermos. Un pasajero 
puede sufrir a bordo una indisposición n1o- 
menfánea y ser necesarios tus urgentes cul- 
dados. Hojeasle la Puericultura, porque tam- 
bién los pequeños viajan, y sus madres, .en- 
lre marcos, se olvidau a veces de ellos. 


Luego, a volar. Pero antes, te vacunaron 
contra el tifus, el tétanos y la ficbre ama- 
rilla. Te auscullaron -el corazón y los pul- 
mones y probaron lus reacciones ante el 
vuelo. | 

Te dieron tu diploma. Ya eras aeromozu. 
¿Aeromoza? ¿Slewardess? ¿Aza fata? ¿Ar 
hostess? Los lingúistas no se han puesto aún 
úe acuerdo en el vocablo, pero los que Cs- 
cribimos a diario usamos de lodos los 10m- 
bres. Aunque para los pasajeros será sicm- 
pre señora. 


Librome Dios, linda aeromoza, de reque- 


rirle de amores. Los requiebros a bordo se. 


pagan a veces caro. Pú no me lo has dicho, 
pero yo sé de un galán fogoso al que corta- 


¡uN 


ron súbito sus libertades. Estaban ya en el 


aire, y el joven mureaba con requiebros 
la linda azafala, cuyo rostro intentó acari- 
ciar. Y cuenta la intrépida Hanna Reitsch, 
famosa aviadora alemana, pasajera en aque- 
lia ocasión, que el apárato, a instancias de la 
seromoza, tornó al aeropuerto para dejar 
sobre el cemento a aquel viajero, que 10 
supo tratar a las señoritas del altre, 


Tus veinte años fragantes subieron a 105 
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cielos. El mundo se achicó para li con las 
raudas singladuras Y la goografía que 
aprendiste en tierra, se irocó en páginas de 
fa diario vivido. Las brumas de Escocia, los 
acantilados Ce blanda, la medianoche c0n 
sol de los países nórdicos, las iágrimas y 


congojas de Alemania, Cl paisaje suizo, la 


alegría de París o la gracia discreta de Bru- 
selas; la belleza sin par de Roma, el sol des- 
lumbrianle de España, o los siele promonio- 


rios de la capital lishocta. 


Pequeña se te quedó la lierra para lus: 
ansias de vuelo. ¿Cuántos abrazos le has 
dado yx! Alenas, El Cairo, Estambul, Bag- 
dad, Karachi, Calcuta, Shunghal o Balavia, 
si seguías la derecha. O-las Azores, Nueva 
York, Río, Montevideo, Buenos Aires o el 
Caribe, si la izquierda del globo. | 

Pu memoria se adiestrá «u diario al res- 
ponder a las pregustas que le formuian los 
pasajeros. Conoces las escalas de todas las 


valas, los horarios de Ulegada y de sulida, Jos 


minutos de vuelo. Sabes lo que el turista 
ha de Visilor en cada ciudad y a Cónde en 
caminarle en su peregrinación hotelera. Re- 
tenes lodos Tos cambios de divisas y ceslás 


tamiliarizada con todas las monedas. 
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Los treinta o cuarenla pasajeros te abru- 
marán a preguntas y a todos has de dar res- 
puesta adecuada. A veces el viajero te sor- 
prenderá con. su interrogatorio. ¡Son los 
hombres tan indiscretos! Y a veces también 
las mujeres se encaprichan con algún ador- 
no que embellece tu grácil figura y que ad- 
quiriste en una escala rápida. ¿En París? 
¿En Londres? ¿En Viena? Tu imaginación 
ha de encasillar en mapas y planos las fien- 
das de lujo y los comercios famosos. 


E: 

in la intimidad -erata del amanecer, en 
aquel diálogo en penumbra, entre el jadear 
—respirante del asmálico y el soñar despierto 
de la jovencita paliduehba y febril, tú me 
hablaste de los millares de ktiÓómtetros que 
has andado por el aire y que a menudo re- 
corres de nuevo con la imaginación. Y en 
el recuerdo se te antojan acaso aún más en- 
cantadores, porque la fantasía embellece Jo 
prosaico y oculta io desagraduble. Anécdo- 
las y recuerdos que tú atesoras con avaricia. 


Volábamos sobre el desierto y sonó tu 
hora de confidencias. Fué sobre la arena 
caliente, donde el jeque, de poblada barba, 
blanco turbante y abultado equipaje, quiso 
llevarte con él. Venía de Europa, donde ri- 
gen otras costumbres “y se imponen olras 
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leyes. Pero entonces se acercaba al desier- 
lo y allí la ley era la suya. El no andaba 
como el profela sobre la arena. “Ven que 
yo te diga cómo el profeta recorre el desicy- 
to. Lo mismo que un asno. lleva su carga, 
así él ha colocado sobre su espalda la pi- 
tanza, compuesta de pan y agua, y aquella 
se le va ya doblando. El agua que bebe 
exhala un olor nauseabundo.” 


Abajo lodo era—según me dijiste—seque- 
dud, muerte, desolación: calor y polvo. En 
aquella andadura, tú recordaste a los viaje- 
ros el proverbio del viejo egipcio, que ha- 
blaba por experiencia: “Hijo mío, no vayas 
«di desierto. Nadie encontró en él la felici- 
dad. St le aventuras a ir, pronto será de ti 
lo que de un tronco que pierde su ramaje 
Y se apoderan de él los gusanos.” 


Acaso el jeque sabía lo que erá el desierto, 
y puede que incluso lo hubiera recorrido 
cuando su barba era aún negra. 


Ye miró con sus ojillos maliciosos y de- 
cidió el trato. Seis camellos y dos cabras a 
cambio de la aeromoza. 


Quizá luvo presente en su oferta lo que 
cl profeta dijo: “Entre todas las cosas que 
Dios ha dado al hombre, dos son las más 
hermosas: el rostro risueño de «una joven 
y un hermoso camello.” El tenía ya los ca- 
mellos, pero la faltaba, linda aeromoza, tu 
risueño rostro. 
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Al borde del aeropuerto le-aguardaba el 
cortejo. Reparaste que sólo había camellos, 
y después te - añadieron otro proverbio: 
“Dios, al crear el' desierto, reparó su error 
colocando en él al camello.” El jefe aguai- 
daba tu decisión, junto a la arena. Inmuta- 
ble y en silencio: “Porque el hombre que 
vive en las arenas, se parece a la arena.” 


El reir juvenil y malicioso con que envol- 
viste tu negativa a ser permutada por unos 
camellos, no logró romper la impasibilidad 
de aquel jeque que preparaba en su imagl- 
nación +! más florido de sus harenes, 


Líbreme Dios de requenrte de amores, 
linda aeromoza, Pero desde tierra, con nos. 
talgia de baches y de alturas, va a buscarlo 
mi carta abierta con admiración y gratiluu 
a vosotras—“Stewardess”, Aeromozas, Azu- 


A 
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fatas, Damas del alre, Air Hostess—, que o: 
el aire sois para el novato la confianza para 
sus temores y el calmante de sus miedos y 
que a todos rodeas de atenciones y de mi- 


mos en las horas de vuelo. 


El mundo, que fantas cosas ignora, 5: 


-sabe de vuestros sacmficios ni de vuestras 


renunciaciones. Y a lo más, Jee de prsada 
Ge cuando en Cuando la inmolación de «na 
vida al servicio del deber, para sajvar obrus 
vidas que vosotras tomáis. a vuestro c:u0go 
desde el momento mismo en que los wuwto- 
res tiemblan sobre el cemento «¿nro de .0s 
1eródromos. A 


Al alre ancho y amigo va mi prosario a la 
busca de la linda aeromoza, que Írocó agra- 
dables nuestras horas de vuelo y llamó mi 
atención periodística hacia el cuerpo bene- 
mérito al que la Aviación entregó despre- 
ocupada, segura de su resultado magnífico, 
el bienestar y sosiego de los que van por los 
aires. 


A 
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En la factoría de CU. A. S. A., de Gelafe, 
se ha verificado la exhibición en tierra y en 
vuelo del avión Do-25, a la que asistieron el 
General Jefe del Estado Mayor del Aire, Ge- 
neral Subsecretario, General Jefe de la Re- 
gión Aérea Central y el Direcior general de 
industria y Material, así como el General Se- 
gando Jefe de la Misión norteamericana en 
España. 

[21 De-25 es consecuencia cel concurso que 
se convocó con fecha 24 de octubre de 1052, 
para la construcción de un avión de enlace. 


4 
A 
dde 


diebo concurso sólo se presentaron dos 
Empresas: A. 1 $. Á. y Oficinas Técnicas 


Dernier. La primera con el -AVD-42, v la ” 


3egunda con el Do-25, que ha sido construí- 
rlo en las factorías de C. A. S. A. 


El contrato fijaba unas condiciones bas- 


ML iRe- 


lante severas, como son: velocidad mínima, 
60 kms/h.; velocidad ascensional no infe- 
ior a 200 m/min.; tecorrido de despegue, 
alvaudo obstáculo de 10 m., no superior a 
205 m.; alerrizaje, sobre 40 m., en menos 
de 160 m.; techo, no inferior a 4.500 me- 
tros y ulilización de un motor “Tigre”, de 
E. N.M.A.S., A. de 120 ev. Evidentemente, la 
severidad de estas condiciones venía aumen- 
lada con la pequeña potencia del grupo mo- 
topropulso»”. 


¡E 
S 


Por. lanto. para conseguir estas cualida- 
des había que afimar las características aero- 
dinámicas y el peso. Este venía ligado con 
la utilización del avión, que exigta el llevar 


aún equipo y una Capacidad de cargu ade- 


cuados. De esto se deduce que había que: 
aguilatae mucho en el peso estructural. e 


acuerdo con el LN. T. AE. T., se fijó. un 
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faclor de carga máximo de 4, lo que venía 
2 simplificar el problema estructural; pero 


por obro lado, la posibilidad de hacer las ma- 


nicbras que exigla la calilización del avión 
no aconsejaban rebajar esla cifra. 


J 


ts 


lavión Do-25 admile siele versiones: 

a AMARE 

2:  Reconoci- 
miento y obser- 
vación del tiro 
de Artillería. 

3. Transporte 
«de heridos. 

1.” Transporte 
de euatro pasa- 


Jeros, 

9. Fendido Y 
viglluncia de li- 
neas lelefónicas. 

6. Pransporle 
de cargas. 


7 “Utilización ? 
agricola para combatir plagas, pulverizar 
fertibizanles, ete. 


El avión es monomotor y monoplano de 
ala alta, enteramente metálico, 'excepto la 
zonu entre larguero y flaps del ala, que va 
entelada. El ala tiene una forma en planta 
reclaugular con objeto de conseguir una hue- 
na entrada en pérdida sin necesidad de darle 
torsión. En el bórde de ataque lleva una ra- 
nura fija a lo largo de casi toda la enver- 
gadura. En el borde de salida lleva un flap 
de doble ranura dividido en cuatro partes. 
La más exterior sirve sólo para el mando de 
alabeo. La segunda, a partir de la punta, 
servía inictalmente para mando de alabeo y 
flap. Las dos más interiores sirven sólo para 
fap. Al realizar los ensayos en vuelo se 
comprobó que se lenía suficiente mando de 
alabeo sólo con la parte más exlerior. Con 
estes flaps y la ranura de borde de alaaue 
se consigue una velocidad mínima muy 
baja. En los vuelos de aceptación por el 
1 NT. A. E. T. se llegó a comprobar una 
velocidad mínima de, aproximadamente, 50 
kilómetros/hora. 


El ala alta canfilever da una visibilidad 
optima a la cabina del piloto, Los accesos a 
la cabina son muy buenos. En cl] lado iz- 





«sistencia 
mes pasado se 
vuelo necesarios 
LN Va 
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quierdo del fuselaje leva un portón que per- 
mite la acomodación rápida y fácil de una 
camilla con un herido. 

El plano fijo horizontal es reglable en vue- 
lo, lo que suministra una compensación, en 
casi.lodas las velocidades, según se vió en 
los ensayos en 
vuelo. 


Los ensayos: 
estálicos los 
ha realizado el 
1. N. T. A. E. TF. 
de acuerdo con 
las cargas Caleu- 
ladas por Ofici- 
nas Pócnicas 
Dornier. Ya es- 
tan cnteramente 
lerminados y han 
demostrado sufi- 
cienftemente la 
capacidad de re- 

ón el curso del 
realizaron los ensayos en 
para su admisión por el 
T. En ellos se comprobaron 
las condiciones de seguridad. Lo más im- 
presionante fué la comprobación del factor 
de carga máximo, que se tuvo que oblener 
mediante un viraje casi oa la vertical. Se 
dedicó bastante atención al problema de la 
estabilidad en los ensayos en vuelo, El avión 
es enteramente estable en todas las condi- 
ciones de vuelo, 1 


de la estructura. 


Actualmente está en el 1. N, T. A. E. T. pa- 
va realizar las pesadas y empezar su homo- 
logación. | | 


Caracteristicas: 


Envergaduras: 32 m. Altura: 3,38 m. Lon- 
£ttud: 9,4 m. Peso máximo: 1.040 kg. Perfil 
utilizado: NACA 23018. Velocidad máxima: 
205 km/h. Velocidad máxima en picado: 
250 km/h. (limitada por la hélice), Veloci- 
dad mínima: 50 km/h. 

Las cualidades en vuejo son aproximadas 


va que todavía no se ha hecho la homolo- 
gación. 
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El EJERCITO DEL AIRE HONRA A SU PATRONA 


E 


El día 10, como es tradición en nuestro lado Mayor del Aire, Capitán General de 
Ejército, se celebró en Madrid y en las dis-  Madiid, Presidente del Consejo Supremo de 
tintas Regiones Aéreas con toda brillantez Justicia Militar, Almirante Jefe de la Juris- 
la festividad de A dicción Naval y 
nuestra Patrona o E á Eo c  T gram número de 
la Virgen de Lo- invitados. Rindió 
reto. | honores una Es- 
cuadrilla de la 
Región Aérea 
Central, que fué 
revistada por el 
Ministro y, como 
en años anterio- 
ros, la Junta de 
Damas de la Aso- 


En la capital 
tuvo lugar una 
función religiosa 
en la capilla de 
la advocación, 
que fué presidi- 
da por $, E. el 
Ministro, y a la 
que asistieron el ciación distribu- 
Teniente General PI A O ar SE e -— yócanastillas en- 
Jefe del Alto Es- | | tre hijos de 
tado Mayor, el Jefe de la Región Aérea Cen- miembros del Ejército del Aire nacidos en la 
tral, Generales Subsecretario y Jefe del Es- proximidad de la fiesta de nuestra Patrona. 





OTRAS NOTIGLAS 


El día 4 de diciembre tuvo lugar en la Es- El “Boletín Oficial del Ministerio del Aire” 
cuela Superior del Aire la entrega de Di- número 135, de 25 de noviembre, publica una 
plomas a los Jefes y Oficiales que integran convocatoria para la Milicia Aérea Univer- 
la XI promoción de E. M. El General Di-  sitaria, Pueden aspirar a ser nombrados (a- 
rector de la Escuela, en unas breves pala-  balleros Alumnos todos aquellos estudiantes 
bras, agradeció al Mando los apoyos que de las Facultades, Escuelas Especiales, de 
presta al Centro de su dirección, palabras Comercio, Ayudantes de Ingenieros en gene- 
a las que contestó el General Subsecretario, ral, y los alumnos de la Escuela Social. Es 
que presidió el acto, junto con el Segundo condición indispensable hallarse matricula- 
Jefe del E. M. del Aire, el General Director do en el curso 1954-55 o tener aprobado al- 
de la Escuela de E. M. del Ejército y el gún curso en dichos centros o grupo de in- 
Almirante Jefe de la de Guerra Naval, feli-- greso en aquellas carreras en las que la ad- 
citando a la Escuela Superior del Aire por misión en la escuela respectiva consta de 
la labor que viene realizando, a la vez que - varias pruebas. No pueden solicitarlo todos 
exhortó a todos sus componentes a trabajar aquellos que havan cumplido el servicio mi- 
cada vez con más ahinco en la tarea que  litar en cualquiera de los Ejércitos, ni tam- 
tiene encomendada y que, de año en año, poco los aspirantes al Arma de Aviación 
se ve más perfeccionada por el entusiasmo  (S. V.) que hayan eumplido veintiún años 
con que se procura atenderla. antes de 1 de enero de 1955. 

Tras imponer la Cruz del Mérilo Aero- El número de plazas anunciadas es: 300 
náutico al número 1 de la promoción, Ca- para el Arma de Aviación (S. V.); 20 para 
pitán don: José Antonio Rebuelta García, se el Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos, 25 pa- 
sirvió una copa de vino español a todas las ra el de Ayudantes de Ingenieros, y 35 y 10 
autoridades e invitados que asistieron al para los de Sanidad y Farmacia, respecti-: 
acto. ... vamente. 


e 
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V7. la más moderna versión de este conocido 


ión del Extranjero 








tipo de avio- 


nes. A la izquierda de la fotografía es visible uno de los motores “compound”, que 


le proporciona una gran autonomia, mientras que a la derecha puede verse uno de 
los dos reactores adicionales con que está equipado. 


ALEMANIA 


El entrenamiento de los pilo- 
tos de la Fuerza Aérea. 


Desde Toronto se anuncia 
que aviadores alemanes serán 
entrenados en escuelas cana- 
dienses, dentro del programa 
de instrucción de la OTAN, 
una vez que Alemania sea ad- 
mitida oficialmente dentro de 


la organización. En la actua- 
lidad, y hasta el año 1957, 
estará encargado el Canadá 
del entrenamiento e instruc- 
ción de los aviadores extran- 
jeros. 


Las primeras escuelas de avia- 
ción. 


Va a procederse a la aper- 
tura de la primera escuela 
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segundo centro de 


alemana de aviación deporti- 
va después de la guerra. Será 
establecida en Stuttgart. Por 
otra parte, la primera escue- 
la alemana de paracaidistas, 
establecida en Eseen - Múlhe- 
im, formará a los paracaidis- 
tas deportivos y aspirantes- 
pilotos y tripulaciones de los 
servicios de socorro en caso 
de catástrofe. Va a abrirse un 
instruc- 
ción cerca de Francfort. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ESTADOS UNIDOS 


El Mariscal Montgomery pro- 
pone el Presidente Fisenho- 
wer un cambio en el planea- 

miento militar. 


El pasado día 20 de no- 
viembre llegó a Wáshington, 
invitado por el Presidente 
Eisenhower, el Mariscal de 
Campo Lord Montgomery. 

Parece ser que a pesar de 
tratarse de una invitación 
particular, y extraoficial, el 
Mariscal inglés ha aprovecha- 
do la oportunidad para pre- 
sentar al Presidente sus pun- 
tos de vista sobre estrategia 
y necesidades militares de la 
hora presente a la luz de los 
progresos de la técnica mili- 
tar, y muy especialmente con 
relación a la existencia de 
las armas atómicas. ' 

En el transcurso de su dis- 
cusión con el Presidente, ha 
expuesto una serie de ideas 
encaminadas a conseguir, me- 
diante adecuados cambios en 
la organización de fuerzas y 
el planeamiento militar, los 
siguientes resultados: 

Í. "Mayores fuerzas aéreas, 
con un mando aéreo centra- 
lizado para todo el poder aé- 
reo, para restablecer la flexi- 
bilidad esencial de la Avia- 
ción. 

2. Ejércitos de tierra más 
reducidos, pero listos para 
actuar inmediatamente com 
mucha mayor movilidad es- 
tratégica y táctica, transpor- 
tables por aire y utilizando 
extensamente el abastecimien- 
to aéreo, con reservas mejor 
organizadas y mucho mejor 
entrenadas, movilizables en 
horas en lugar de en días y 
semanas. 

3. Marinas más pequeñas, 
con el mínimo de medios ne- 
cesarios para asegurar el 
control de los mares y de las 
avenidas a puertos esenciales, 
y sin que se construyan más 
superportaviones. . 

4. Organización de las 
fuerzas combatientes basán- 
dose en más poder atómico 
y termonuclear y menos po- 
tencial humano. 

5. Una organización de 
defensa civil lista para actuar 
inmediatamente a pleno réxsi- 
men en caso de emergencia. 


FEAR 


“El facior dominante en la 
futura guerra será el Poder 
Aéreo. Y es ésta mi firmisima 
creencia (my very firm be- 
lief). Pero lo mismo que ha- 
cemos con muchas otras cosas 
con demasiada frecuencia, 
únicamente nos referimos a 
esta gran verdad “de labios 
para fuera” (me too often 
pay only lip service to this 
great truth).” | 

“La más importante Ccuali- 
dad del Poder Aéreo es su 
flexibilidad. Los factores de- 
terminantes del grado de fle- 
xibilidad son los métodos de 
mando y control, la autono- 
mía de los aviones y la mo- 
vilidad del equipo auxiliar 
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Montgomery con respecto a 
la necesidad de centralizar - 
todos los medios aéreos, en 
el más alto escalón de man- 
do posible, y su desagrado 
ante la supeditación de la es-. 
tructura orgánica de las fuer- 
Zas aéreas occidentales a las 
necesidades del “apoyo direc-- 
to” a las fuerzas de tierra. 

Es particularmente intere- 
sante y elocuente esta opinión 
si se tiene en cuenta la per- 
sonalidad de quien la sus- 
tenta. 

* xo 


Respecto a la aviación em- 
barcada, estas son las ideas 
del Mariscal Montgomery: 





El avión francés “Gerfaull” es el cuarto avión de esta 
nacionalidad capaz de pasar la barrera del sonido en vue- 
to horizontal. 


necesario para el funciona- 
miento de los aviones. La fle- 
xibilidad y el control de to- 
aas las fuerzas aéreas en un 
teatro de guerra son vitales 
para el éxito.” 

«El Poder Aéreo es indivi- 
sible. Si se dividen y aislan 
las partes resultantes en com- 
partimientos, se destruye su 
más aprovechable y funda- 
mental característica: su fie- 
xibilidad.>” 


FX xo 


Es interesante señalar la 
preocupación del Mariscal 
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“Ninguno de los recientes. 
adelantos en técnica aplicada 
al arte de la guerra ha dis-- 
minuído, o parece que dismi-- 
nuirá, la dependencia de las. 
naciones occidentales del 
transporte de sus medios de 
subsistencia a través de los, 
océanos del mundo.” 

“Las fuerzas navales nece- 
sitan apoyo aéreo, lo mismo: 
que las fuerzas terrestres, Es. 
vital que las marinas que ten-- 
gan que operar en los gran-— 
des océanos tengan sus» pro-— 
pias fuerzas aéreas.” 
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“Las marinas de aquellas 
naciones cuya zona de acción 
esté limitada a mares estre- 
chos, como el Mediterráneo, 
o en aguas europeas, están 
en una situación diferente; 
en mi cpinión, tales marinas 
no necesitan sus PPOnIaS fuer- 
zas aéreas.” | 

“Me parece también que 
pasó ya el momento de los 
grandes buques de guerra de 
superficie. Creo que el futuro 
exigirá buques menores de 
superficie y embarcacion»s 
submarinas.” 

“Hasta tanto que el futuro 
se aclare en este respecto y 
Se decida en consecuencia, no 
se debe permitir a las mari- 


nas el construir fuerzas aé-. 


reas independientes con ba- 
Ses en tierra, proyectadas 
para cumplir y duplicar mi- 
siones que son hoy. en «día 
responsabilidad del Mando 
Costero (Coastal Command) o 
el de Bombardeo o de Caza, 
en Inelaterra, o de otras or- 
ganizaciones similares en 
otros paises.” 

“Las nuevas armas no han 
convertido el portaviones en 
un arma anticuada, pero lo 
harán en el futuro, y veo el 
mantenimiento y control de 
los mares pasando . a ser res- 
ponsabilidad y misión pe las 
fuerzas aéreas.” 


Declaraciones de Mr. Talbott. 


El Secretario de las Fuer- 
zas Aéreas de Estados Unidos, 
Mr. Talbott, ha manifestado 
ante el National Press Club, 
el 24 de noviembre pasado, 
la necesidad de reforzar los 
efectivos aéreos hasta el pun- 
to de conseguir una fuerza 
aérea lc suficientemente po- 
tente que permita llevar a 
cabo la política de represa- 
lias inmediatas en caso. de 
ataque, y que, según Mr. Tal- 
bott, es la manera más segu- 
ra de mantener la paz. Es 
preciso llevar al enemigo al 
convencimiento de que toda 
agresión equivaldría a un sui- 
cidio, para lo Cual, agregó, 
es preciso no contentarse con 
cazas de defensa y con pro- 
yectiles teledirigidos de la 
defensa antiaérea, sino am- 
«pliar el Mando Aéreo. Estra- 
tégico estableciendo más uni- 
dades de aparatos de bom- 
bardeo atómico de gran ra- 


bre 1954 


dio de acción. No es posible 


todavía por el momento con- 


fiar exclusivamente en las ba-- 
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por sí .solos. capaces de pro- 
teger las ciudades cuando 
existen hoy bombarderos: cu- 





Los Estudos Unidos disponen de aviones Lockheed Cons- 


tellation, denominados “Ojos en el Cielo”, 


que dotados 


del más moderno equipo radar y transportando 26 opera- 
dores, permiten señalar y dirigir la destrucción de cual- 


quier agresor desde grandes 


terías de proyectiles dirigidos 
para la interceptación de los 
bombarderos enemigos, sin 
que los cazas de, propulsión 


por reacción sean tampoco' 
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distune US. 


ya velocidad se aproxima a 
los 1.000 km/h. Por otra par- 
te, el agresor concluirá por 
utilizar aparatos de gran al- 
cance,: Contra los cuales los 
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aviones de interceptación más 
rápidos resultarán inútiles. 
Hoy día es posible que los 
bombarderos puedan lanzar 
bombas dirigidas a 240 kiló- 
metros de su objetivo, con lo 
cual las baterías antiaéreas 
de tierra tendrían que pre- 
sentar una circunferencia de 
1.500 km. para asegurar la 
eficacia de la defensa del ob- 
jetivo en cuestión. Es nece- 
sario además, añadió, que a 
las asignaciones Cuantiosas 
destinadas a la adquisición de 
material es preciso agregar 
suplementos con el fin de ele- 
var los devengos de los avia- 
dores con el fin de que el per- 
sonal entrenado y bien for- 
mado pueda ser conservado 
dentro de la U. S. A. F. 


Suplemento de reenganche. 


El Secretario de las Fuerzas 
Aéreas americanas, Mr. Tal- 
bott, ha propuesto la conce- 
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sión de un suplemento de re- 
enganche en la USAF del 25 
por 100, con el fin de elevar de 
"nuevo el porcentaje de perso- 
nal reenganchado, que de úl- 
timo había descendido desde 
el 60 al 22 por 100, atraído este 
personal por los mayores suel- 
dos percibidos en la industria 
privada. Este proyecto, que 
tiene el visto bueno del Jefe 
de Estado Mayor de la USAF, 
general Twining, costará 


al tesoro 350 millones de dó- 
lares. 


INGLATERRA 


La defensa antiaérea se re- 
ducirá a una cuarta parte de 
sus efectivos. 


El Ministro de Defensa de 
la Gran Bretaña, Mr. Harold 


Mac Millan, ha manifestado 
la decisión del gobierno in- 
glés de reducir considerable- 
mente las defensas antiaéreas 
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del Reino Unido. El desarro- 
llo de las armas nucleares y 
de los aviones de gran: radio 
de acción y gran velocidad, 
capaces de operar a grandes 


alturas, dijo el Ministro, han 
transformado radicalmente la 
efectividad de las defensas an- 
tiaéreas, no estando hoy día 
justificado el empleo de las 


grandes asignaciones que el 
mando actual de la defensa: 
antiaérea suponía. Se piensa 
dejar reducida la defensa an- 
tiaérea a la Cuarta parte O 
menos de sus efectivos actua- 
les. Quedarán solamente unos 
cuantos regimientos antiaé- 
reos para proveer a la defen- 
sa especialmente de ciertos 
objetivos vitales sobre los 
cuales puede temerse la rea- 
lización de bombardeos de 


precisión. El resto de los efec- 
tivos, hoy día afectos a la de- 
fensa antiaérea, pasarán a 


otras unidades del ejército re- 
Sular inglés. 
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El avión experimental francés “Trident” vuela ya con su sistema de propulsión cohete. 
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El YC-130, equipado con motores turbohélice que le permiten carreras de despegue 


CANADA 


Nuevo sistema para 
metales. 


pegar 


La Canadair Ltd. ha esta- 
blecido recientemente. una 
Comisión de experimentación 
encargada de buscar un sis- 
tema de pegado de metal so- 
bre metal. Después de varios 
ensayos ha adoptado la cola 
Bloomimegdal FM-47, fabrica- 
da en Chester (Pensilvania). 
La casa Canadair piensa uti- 
lizar esta nueva cola en la 
construcción de su versión de 
reconocimiento marítimo del 
Britannia, equipado con tur- 


extremadamente cortas. 


bopropulsores. Este producto 
FM-47 es distinto del sistema 
clásico Redux, cuyos compo- 
nentes termoplásticos son em- 
pleados en forma de polvo. 
Este nuevo sistema FM-47 no 
necesita una preparación tan 
cuidadosa de las superficies 
a unir como con el Redux, 
no precisando tampoco más 
que de ligeras presiones para 
conseguir la unión. 


ESTADOS UNIDOS 
Los hidroaviones de caza. 
Prosiguen los trabajos con- 


juntos de la Armada de Es- 
tados Unidos y de la Casa 
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Convair. en orden al estudio 
de hidroaviones de caza. Con 
objeto de contrarrestar el re- 
traso resultante de la des- 
trucción del “Sea Dart”, ha 
reforzado Convair los efecti- 
vos de los equipos encarga- 
dos de concluir el tercer “Sea 
Dart” en San Diego. 

Convair proseguirá los en- 
sayos del primer “Sea Dart”, 
pero equipado en lo sucesivo 
con un solo hidroskí. Se han 
perfeccionado considerable- 
mente las características de 
amaraje en relación con la 
versión de dos hidroskies. El 
hidroskí único tiene la ven- 
taja (una vez que se hayan 
superado determinadas difi- 
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El Convair XFI-1 de despegue vertical, se eleva en el 
arre. en el curso de una demostración pública realizada 
recientemente en San Diego. 


Cultades surgidas, para lo 
Cual se modificará la forma 
en *V” del esquí), de reduci.' 
notablemente las vibraciones 
transmitidas a la célula y 
provocadas por las ondulacio- 
nes marítimas. 


Nuevo avión supersónico de 
Sran redio de acción para el 
Mands Aéreo Estratégico. 


En el pasado noviembre hi- 
zO su primera aparición en 
público el nuevo avión F-101 
“Voodoo”, construído por la 


McDonnell Aircraft Corpora- 
tion en su fábrica de Saint 
Louis, Missouri. 

Proyectado como avión de 
caza de gran radio de acción, 
es capaz de alcanzar veloci- 
dades supersónicas y puede 
transportar bombas atómicas. 


Será destinado a las unida- 


des de caza del Mando Aéreo 
Estratégico. También puede 
cargarse de gasolina en 
vuelo. 

La McDonnell recibió el con- 
trato de fabricación de las 
máquinas - herramientas para 
construir el nuevo avión, bau- 
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tizado “Voodoo” por la Fuer- 
za Aérea, en enero de 1952. 
En septiembre del mismo año 
recibió otro contrato para la 
producción en serie del 
mismG. 

El F-101A, que es modelo 
aceptado por la USAF, actual- 
mente en pruebas en la base 
de Edwards, en Muroc, Cali- 
fornia, es un perfecciona- 
miento del modelo XF-88A, 
que realizó su primer vuelo 
en 1948, 

Monta dos motores Pratt 
¿+ Whitney J-57, lo que le pro- 
porciona una potencia de em- 
puje de unos 10.000 kes. 

Monta alas y timón de pro- . 
fundidad en flecha con un 
ángulo de 35 grados 'y va 
equipado con un paracaídas 
instalado en la cola para re- 
ducir la carrera de aterri- 
zale. 

Sus dimensiones son 39,7 
pies (12 metros aproximada- 
mente) de envergadura, 67,4 
pies (20 metros aproximada- 
mente) de longitud y 18 pies 
(6 metros aproximadamente) 
de altura. 


Un nuevo helicóptero de la 
Bell. 


A primeros de enero del 
próximo año lanzará al mer- 
cado su nuevo helicópte- 
ro triplaza 47H, construido 
en serie, la Bell Aircraft Cor- . 
poration. Esta versión está 
especialmente concebida pa- 
ra finalidades comerciales y 
transporte de pasajeros. Va 
equipado con un motor Fran- 
klin de 200 cv. Se espera au- 
mentar la velocidad en un 20 
pcr 100, gracias al fuselado 
de la cabina. Dicha cabina es 
mucho más espaciosa que en 


los modelos precedentes. El 


aislamiento de los ruidos es 
tan perfecto en esta versión 
que permite mantener una 
conversación normal. 


Los aviones de despegue 
vertical.. 


El pasado día 4 de noviem- 
bre, en el aeródromo de 
Brownfiel, cerca de San Die- 
go (California), ha efectuado 
un segundo ensayo el avión 
de aterrizaje y despegue ver- 


_tical Convair XFY-1. Este se- 
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Zundo ensayo se ha realiza- 
do ante doscientos represen- 


tantes de la prensa. El paso. 


de la posición vertical a la 
posición horizontal de vuelo 
tuvo lugar a 30 metros sobre 
el suelo en un tiempo de die- 
Cisiete segundos. 


Noticias-del RB-66. 


En el pasado mes de no- 
viembre comenzaron los en- 
sayos en vuelo de la versión 
de bombardeo del birreactor 
de reconocimiento RB-66, se- 
eún ha manifestado la Dou- 
glas Aircraft Corporation. Es- 
te avión, que efectúa actual- 


mente sus ensayos en la ba- : 


se Edwards, está equipado 
con dos motores Allison J-71, 
pesa aproximadamente 31.750 
kilogramos y desarrolla una 
velocidad entre 965 y 1.125 
kilómetros/hora. Las dimen- 
siones del RB-66 son las si- 
guientes: envergadura, 22,1 
metros; longitud, 22,9 m.; al- 
tura, 7,2 m. Esta versión de 
bombardeo B-66 llevará, al 
igual gue la de reconocimien- 
to RB-66, una tripulación de 
tres hombres. 


Las pruebas en vuelo del F3-4. 


El 29 de octubre pasado tu- 
vieron lugar las primeras 
pruebas en vuelo por espacio 
de cincuenta y nueve minu- 
tos del avión de caza embar- 
cado North American FJ-4 
“Fury”, versión derivada del 
FIí-3. Lleva este avión un 
reactor Wright J-65-W-4 de 
3.540 kilogramos de impulso 
al despegue. Las Cualidades 
de vuelo dei FJ-4 son supe- 
riores a las del FJ-3. La ve- 
locidad máxima se calcula 
que excede de los 1.110 kiló- 
metros/hora, y su velocidad 
de subida es muy considera- 
ble, lo que hará de este avión 
un buen aparato de intercep- 
tación. Lleva un ala plegabie 
con flecha de 35 grados. Sus 
características son las st 
Yuientes: envergadura, 11,9 
metros; longitud, 11,4 m.; en- 
vergadura con ala plegada, 
8,4 m.; peso máximo, 58.620 
kilogramos; techo de servi- 
cio, 13.700 m. Lleva como ar- 
mamento Cuatro cañones de 


20 mm. y diversos elementos 
ofensivos lanzables colocados 
bajo las alas. 


Detalles sobre el dispositivo 


de lanzamiento del B-61 “Ma- 


tador”». 


El Mando Aéreo de Inves- 
tigación y Desarrollo ha pu- 
tlicado algunos datos sobre 
el equipo de lanzamiento del 


El XF[-1 con el morro en 
hasta hacer contacto con el suelo sobre las Cuatro ruedas 
de cola. 


avión sin piloto construido 
por la casa Glenn L. Martin. 
El mecanismo de lanzamien- 


to denominado “Zero lLengt: 


Launcher” va. montado en un 
remolque especialmente cons- 
truído y no necesita más que 
un Cuadrado de 30 metros de 
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lado despejado de obstáculos 
para operar. 

Consiste, como se ha dicho, 
en un remolque de unos 12,5 
metros de longitud entre ejes 
de un peso de 17.509 kilos 
sin 21 avión, un generador 
eléctrico, una bomba hidráu- 
lica y un carrillo soporte. 

Aungue la unidad de lan- 
zamiento contiene todos los 
elementos necesarios para su 


alto, desciende suavemente 


operación, Cuenta con otros 
elementos auxiliares, tales co- 
mo otro. remolque de “7.500- 
kilos de peso, un Camión de 
cinco toneladas y una grúa 
de 20 toneladas montada so- 
bre otro Chasis de camión. 

El avión proyectil se mon- 
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ta sobre el dispositivo de lan- 
zamiento mediante una sus- 
pensión sobre tres puntos; los 
dos puntos simétricos a Cada 
lado del eje del avión pro- 
yectil lo mantienen formando 
un ángulo de 15 erados. 

Ei soporte posterior impi- 
de el movimiento del avión 
proyectil hasta el momento 
en que los mecanismos de 
impulsión alcanzan el máxi- 
mo de potencia de empuje, 
en cuyo momento se suelta 


automáticamente, lo mismo. 


que libran también los dos 
soportes anteriores. 

El lanzamiento requiere 
ciertas condiciones de dure- 
za para absorber el choque 
del chorro de gases de im- 
«pulsión, por lo que se prepa- 
ra el terreno inmediatamente 
detrás de la rampa con hor- 
migón y planchas de acero. 


FRANCIA 


Triunfo del Fouga 170-R. 


Como consecuencia de la 
presentación ante los Estados 


RAS 


Avión Payen P. A. 49, primer 


Mayores de los países miem- 
bros de la OTAN, el 22 de 
julio último en Villacoublay 
de una serie de aviones de 
entrenamiento para elegir de 
entre ellos los aviones que 
reuniesen mejores condicio- 
nes para las escuelas de vue- 
lo de los países de la OTAN, 
se ha decidido que el birreac- 
tor Fouga 170-R Magister es 
el que se adapta mejor para 
las fases de iniciación y per- 
feccionamiento de los futuros 
pilotos. 


El helicóptero Diinn, en 
Suiza. 


El helicóptero Diinn ha si- 
do presentado a fines del pa- 
sado mes en Suiza, donde ha 
efectuado vuelos de demos- 
tración ante personalidades 
suizas y. austriacas en Alten- 
vhein. 


Los aviones Hurel-Dubois. 


La Sociedad Hurel-Dubois y 
la S. N. C. A. S. E. se han 
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puesto de acuerdo para el lan- 
zamiento de la serie de H-D 32 
«y sus derivados. 

Según noticias de la Unión 
Sindical de Industrias Aero- 
náuticas, la versión de serie 
del H-D 32 comprenderá la 
fabricación de 150 ejempla- 
res, todos ellos dotados de em- 
penaje monoderiva. 

Por otra parte, las nego- 
ciaciones de la Sociedad Mi- 
les con la -Hurel-Dubois han 
dado por resultado la termi- 
nación del estudio de un ala 
de gran alargamiento, para 
un “Aerovan”, cuya fabrica- 
ción está en curso. 

El H-D 32 con empenaje 
monoderiva ha efectuado su 
primer vuelo el día 11 de no- 
viembre, pilotado por mon- 
sieur Moynet, piloto de prue-— 
bas, que acaba de ser nom- 
brado Secretario de Estado, 
encargado de la coordinación 
de cuestiones que interesan 
a la juventud, en el último 
retoque ministerial. 





avión de ala en delta pura construido en Francia. 
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AVIACION CIVIL 


Max Conrad, aviador 


ALEMANIA 


Las líneas aéreas. 


La Alta Comisión Aliada en 
Alemania ha comunicado : 
«Canciller Adenauer que .+i¡e- 
mania puede empezar a re.1 
bir los aviones de transporte 
adquiridos en los Estados Uni- 
dos y ponerlos a disposición 
de los pilotos y del personal 
navegante para su entrena- 
"miento sin necesidad de espe- 
rar a la ratificación de los 
acuerdos de restauración de la 
“soberanía alemana como en 
“un principio se había estable- 


cido. No obstante, el tráfico 
no podrá empezar hasta que 
la ratificación de la soberanía 
alemana sea un hecho. 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevo estatorreactor. 


La Casa Marquardt Aircraft 
Co. (California) ha realizado 
un estatorreactor con el fin 
de mejorar el comportamien- 
to de los helicópteros en el 
despegue y en vuelo estacio- 
nario. Dicho estatorreactor 
será montado en la extremi- 
dad de las palas del rotor, 
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americano que con una avionela Piper “Apache” realizó 0l 
vuelo de New York a Paris en veintidós horas de vuelo. El pequeño avión está equi- 
pado con dos motores de 150 caballos y es capaz de una velocidad de 270 km. hora. 


con las Cuales estará integra- 
do: aerodinámica y estrucitu- 
ralmente. Al nivel del estato- 
reactor, el borde de ataque 
de la pala del rotor presenta 
una ranura que sirve de to- 
ma de aire para el estato- 
reactor, abertura que puede 
ser reglable. Estando el mo- 
tor parado y la abertura del 
borde de ataque cerrada, la 
pala conserva su perfil aero- 
dinámico. El modelo de expe- 
rimentación pesa de j,8 a 2,2 
kilos en cada pala, y. el em- 
puje adicional será de 18,2 ki- 
los para una velocidad en el 
extremo de la pala de 200 me- 
tros-segundo. 
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FRANCIA 


Ensayos estáticos del SE- 210. 


En Toulouse se han realiza- 
do ensayos estáticos con el 
avión francés de transporte 





El presupuesto para Aviación 
Civil. 


Ha sido aprobado por la 
Asamblea Nacional Francesa 
el presupuesto para Aviación 
Civil, cuyos gastos ordinarios 
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créditos previstos para el es- 
tudio de prototipos nuevos se 
refieren especialmente al SE. 
“Caravelle” (2.300 millones 
para concluir los estudios del 
mismo y 500 millones para 
iniciar la construcción en se- 
rie), así como para la cons- 
trucción de un prototipo de 
avión equipado con dos turbo- 
propulsores, que bien pudie- 
ran ser el Hurel Dubois-70 ó 
el Nord-2.600. 


INGLATERRA 


La tecría lablonski. 


Por fin ha expuesto su anun- 
ciada teoría sobre los acciden- 
tes del Comet el técnico aero- 
náutico M. Bruno Jablonski. 
En su opinión, la causa del fa- 
Ho de los Comet no se ha de- 
bido a la fatiga del metal, si- 
no al fallo del adhesivo piás- 
tico empleado en lugar de re- 
maches en determinados pun- 
tos de la cabina. El calor y 
ls cambios de presión debi- 
litaron, según su teoría, con- 
siderablemente la fuerza ad- 
hesiva de la materia plástica 
utilizada, ocasionando el ac- 
cidente. | 


El certificado de navegabili- 
dad del Viscount. 


Acaba de llegarse a una de- 
cisión final entre la C. A. Á. 
americana y la Air Regsistra- 
tion Board británica con res- 
pecto al certificado de nave- 
gabilidad de los Vickers Vis- 
count en América. Al parecer, 


los Viscount cumplen ya per- 
fectamente las 26 condiciones 
establecidas por la €. A. A. 
para poderles otorgar dicho 
certificado. Especialmente na 
sido objeto de discusión la úul-- 
tima de las condiciones, en 


El estutorreactor Maquardt, ha sido especialmente proyec- 

tado para su adapiación a las puntas de pala de helicóp- 

teros con objeto de facilitar potencia adicional en el des- 

pegue. La toma de atre aparece cubierta con una persia- 

na cuando el estatorreactor no está en funcionamiento. 

En la foto inferior es visible el quemador en forma de 
almena. 


y propulsión por reacción 
SE. 210 (Carabela). Se han 
«realizado con un sector de 
fuselaje de 2,5 metros de lon- 
gSitud, sumergiéndole en una 
cubeta vertical. Los ensayos 
realizados han correspondido 
a 40.000 despegues y aterri- 
zajes y 60.000 horas de vue- 
lo. Continuarán realizándose 
los ensayos estáticos sobre el 
conjunto del fuselaje. 


se cifran en 15.254 millones de 
francos, además de los cré- 
ditos para pagos extraordina- 
rios por valor de 14.548 mi- 
llones de francos, más otros 
14.182 millones de francos pa- 


ra autorización de progra- 


mas. Solamente se ha recha- 
zado la suma de 1.504 millo- 
nes de francos, con destino a 
cubrir en parte el déficit de 
la Compañía Air France. Los 
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la Cual se exigía que hallán- 
dose el aparato a noventa mi- 
nutos de vuelo del campo de 
aterrizaje más próximo des- 
arrollase, incluso con dos mo- 
tores parados, y en Ciertas 
condiciones de temperatura, 
una velocidad de subida mií- 
nima. De día, y con una tem- 
peratura media de 15? C., y 
funcionando sólo dos motu- 
res, posee el Viscount toda- 
vía una velocidad de subida 
de 0,55 metros por segundo. 
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Con una temperatura más 
elevada, aproximadamente 2 
unos 40% C., no deberá la ve- 
locidad de subida ser inferior 
a 0,27 metros-segundo. Estas 
exigencias deberán ser cum- 
plidas según la C. A. Á. por 
el Viscount, sin que su peso 
máximo aumente sensible- 
mente. 


Las Companias inglesas com- 
prarán aviones americanos. 


- Se confirma, al parecer, la 
adquisición por parte de la 
Compania inglesa de aviación 
B. O. A. C. de aviones Dou- 
glas DC-7. En un principio se 
habló de la adquisición de 
10 ejemplares, cifra que ha 
sido hoy aumentada a 15. Es- 
tos DC-7 irán, al parecer, pro- 
vistos del motor Rolls-Royce 
RB-109. Sin embargo, se es- 
—ftudia la posibilidad de mon- 
tar el motor Napier “Eland”, 
cuyas Características son muy 
similares a las del RB-109. Si 
el nuevo modelo “Eland” es- 


tuviese acabado antes del. 


RB-109, es posible que fuese 
adoptado por los aviones DC-7. 
Con motivo de la adquisición 
de material americano por la 
B. O. A. C., se han levantado 
en Inglaterra corrientes de 
opinión contrarias a esta po- 
lítica de adquisiciones, que se 
supone en perjuicio de la in- 
dustria británica. Incluso en 
la Cámara de los Comunes se 
ha interpelado al Gobierno en 
el sentido de que debe llevar- 
“se a cabo una investigación 
para demostrar, sin lugar a 
“dudas, si la preminencia bri- 
tánica en materia de construc- 
ción de aviones Civiles, de 
: que hasta ahora se había bla- 
sonado en las Islas, es real o 
ficticia. Existen dudas muy 
justificadas respecto a la efi- 
cacia de la industria aeronáu- 
tica británica, se siguió di- 
ciendo, como lo prueban los 
fracasos que representan los 
aviones “Tudor”, “Hermes”, el 
hidroavión “Princess”, el 
“Ambassador”, los “Braba- 
zon” y el “Comet”. 
Recientemente ha declarado 
el presidente de la B. O. A. C. 
que la circunstancia de adqui- 
rir los DC-7 americanos se de- 
be a no estar todavía a punto 
la versión transatlántica del 
Bristol “Britannia”, que, se- 


gún dijo. Sir Miles Thomas, 
hubiese sido el modelo prefe- 
rido por la B. O. A. C. La fe- 
cha de entrega de los “Bri- 
tannia” no puede definirse con 
seguridad por varias razones. 
Entre ellas figuran la de no 
haber realizado todavía el 
“Britannia” las horas de vue- 
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los accidentes del Comet. 
Tampoco ha decidido todavía 
la Casa Bristol el motor que 
definitivamente va a montar- 
se en el “Britannia”; se han ' 
probado el “Proteus 2”, el 
“Proteus 705”, el “Proteus 
755”, y, por último, se está 
ensayando el “Bristol BE-25”. 





er 


Entre un bosque de viguetas de acero, escaleras y trave- 
saños en un gran hangar en la factoria Vickers en Hurn, 
se pueden contemplar el morro de un avión Viscount y la 
cola de otro, dispuestos para iniciar sus pruebas en vuelo. 


lo de prueba con sistema de 


presión en la cabina para ob- 
tener la seguridad necesaria. 
Por otra parte, no se han efec- 


tuado todavía con este mode- - 


lo las pruebas en cubeta pres- 
critas por la Air Registration 
Board como consecuencia de 
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Como ya manifestó en anterio- 
res ocasiones Sir Miles Tho- 
mas, lo que pretende la 
B. O. A. C. es no exponerse 
a paralizar los servicios de la 
Compañía cifrando todas sus 
esperanzas en un solo mode- 
lo. Los “Douglas DC-7” esta- 
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rían siempre Como una reser- 
va para el buen funcionamien- 
to de la Compania. 


Disposiciones de la Air Regis- 
traticn BAcard. 


según las nuevas normas 
dadas por la Air Registration 
Board, de Gran Bretaña, los 
constructores de aviones con 
cabinas a presión deberán en 
lo sucesivo construir sus pro- 
totipos en Cuatro. ejemplares. 
Dos para los ensayos oficiales 
(uno para los ensayos de re- 
sistencia y otro para los en- 
sayos de fatiga) y otros dos 
para los ensayos normales en 
vuelo. Esta decisión supondrá 
necesariamente un aumento 
del coste en los estudios de 
los diferentes prototipos de 
aviones, además de prolongar 
considerablemente la puesta 
a punto de los mismos. Inclu- 
so supondrá para las Compe- 
nías modestas un gasto quizá 
excesivo, lo Cual planteará al 
Gobierno británico la necesi- 
dad de tener que estudiar la 
posibilidad de subvencionar a 
las Compañías para poder rea- 
lizar los estudios de los gran- 
des prototipos de aviones co- 
merciales de propulsión por 
reacción. Otra derivación de 
las nuevas normas de la Air 
Registration Board es, que 
pueden ser rechazados en 
Gran Bretaña aquellos aviones 
de fabricación extranjera que 


pretendan la obtención de cer- 
tificado de navegabilidad y no 
hayan sido sometidos a las 
nuevas prescripciones vigen- 
tes en Gran Bretaña. 


Las modificaciones en los 
Comet. 


Ante la Comisión de Investi- 
gación de los accidentes de 
los Comet ha presentado la 
Casa de Havilland una Memo- 
ria, en la que se incluyen nue- 
ve puntos relativos a las mo- 
dificaciones que piensan in- 
troducirse para hacer del Co- 
met-11 y Comet-MI no sola- 
mente el avión comercial más 
rápido del mundo, sino tam- 
bién el más seguro, según ha 
declarado Sir Hartley Shaw- 
cross en representación de la 
Compañía ante la Comisión 
investigadora. Piensan utili- 
zarse materiales de mayor 
grosor para la construcción de 
la cabina a presión, a la vez 
que se diseñarán de nuevo 
las ventanillas y todas las 
aberturas de la cabina, al ob- 
jeto de evitar grietas en su 
estructura. Entre otros pun- 
tos tratados en esta Memoria 
figuran los siguientes: 

Fatiga del ala.—-Se proyec- 
tarán de nuevo las alas para 
evitar las tensiones y esfuer- 
zOS, O reducirlas al minimo, 
para lo Cual se incrementará 
probablemente el espesor de 
determinadas partes. 


-- 
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Ventilación de la instala- 
ción de combustible.—Se ins- 
talarán nuevos mecanismos 
para interrumpir la ventila- 
ción de la instalación de com- 
bustible durante el despegue 
y vuelo de subida. 

Repostado. —S5Se ha estabie- 
cido un nuevo métode con el 
Cual se eliminan las posibili- 
dades de deterioros por efec- 
to de la presión en el repos- 
tado. | 

Características de mandos. 
Los mandos se colocarán de 
forma que estén al alcance del 
piloto de la manera más có- 
moda para éste. Esta moditi- 
cación se ha introducido ya 
en el Comet-11T. 

Instalación hidráulica.—-Se 
ha investigado y se sigue in- 
vestigando con objeto de uti- 
lizar un flúido en la insta- 
lación hidráulica de natura- 
leza no inflamable. 

Deflección del chorro de es- 
cape.—Se ha reducido consi- 
derablemente por debajo del 
fuselaje, a la vez que se ha 
aumentado el espesor del re- 
vestimiento en esta zona para 
reducir al mínimo el riesgo 
de averías. 

Compuertas y registros.— 
Se ha prestado una atención 
especial encaminada a refor- 
zar aquellas zonas suscepti- 
bles de desperfectos Cuando 
los pasajeros penetren en el 
avión o salgan de él, así co- 
mo en las operaciones de car- 
Za y descarga. 





Con las partes recuperadas en aguas de la ista de Elba ha sído posible reconstiuir el 


fuselaje del avión “Come? que sufrió en este lug un accidente poco después de 
despegar del aeropuerto de Roma. 
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Evolución de la noción de superioridad aérea 


La libertad de acción en las operaciones 
conjuntas. 


¡e las Operaciones conjuntas, las Fuer- 
za4S Aéreas no pueden, por definición, ser 
encargadas de una misión autónoma. Lus 
acciones de lodas las fuerzas armadas de- 
ben concurrir a un fin común, y si, por lo 
que les respecta, las Fuerzas Aéreas pueden 
Mevar a cabo operaciones independientes, es 
decir, sin la ayuda de las fuerzas de super- 
ficie, no será más que con la finalidad de 
crear, bien inmediatamente-o a clerlo pla- 
ZO, condiciones favorables al desenvolvi- 
miento general de las operaciones. De esta 
forma, la obtención de la libertad de acción 
aérea necesaria para las operaciones aéreas 
propiamente dichas, no tendrá sino un va- 
lor relativo frente a la obtención de la liber- 


EL 


Por el Coronel HERIARD-DUBREUIL 


(De Forces Aériennes Francatses.) 


lad de acción para todus las fuerzas arma- 


das, especialmente las de superficie, lósto, 
bien entendido, con exclusión del caso en 
que las Fuerzas Aéreas participan en las 
operaciones de un escalón uéreo superior 
encargado de una misión autónoma, caso 
que queda comprendido en los límites del 
estudio icealizado anteriormente. 


No consideraremos, por tanto, más que la 
situación aérea por encima del campo de 
balalla “conjunto”, otorgando a este térmi- 
ro su más «mplia acepción de forma que 
comprenda no solumenle a las fuerzas pro- 
piamente c:chas, sino fambién a su apoyo 


logístico. 
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- El problema planteado aquí es de una na- 
bturaleza totalmente diferente al que hemos 
examinado anteriormente. Ya no se trata, en 
efecto, de enfrentar una aviación «de bon: 
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bardeo con una aviación de defensa, simo 
dos Fuerzas Aéreas complejas cuyo ma- 


terinl. en su mayor parte, se presta a des- 
empeñar simultáneamente las dos misio- 
nes de alaque y de defensu. La evolución, 
a este respecto, de los rusos, quienes en la 
pasada guerra mundial habían sido, sin em- 
bargo, los defensores más decididos de la 
especialización del material, es altamente 
característica. En Rusia, como en el campo 
de los aliados, los uviones de ataque tien- 
den cada vez más au no ser más que avlo- 
nes interceptadores “venidos a menos”, cn 
espera del momento en que ambos tipos de 
material lleguen a confundirse en uno sólo, 
debiendo estribar entonces su diferenciación 
exclusivamente en el armamento que lle- 
ven. En todas partes se tiene la impresión 
de que los aviones pesados y lentos, pese a 
sus mayores aptitudes pura la intervención 
en tierra, están condenados a desaperecer 
debido al hecho de resultar imposible do- 
tarles de un blindaje que les ponga a la vez 
al abrigo de la acción de una artillería anti- 
aérea cada vez más potente y de una avia- 
ción de caza dotada de un armamento cada 
vez mayor. Solamente un dominio del aire 
casi total les abriría aún hermosas perspec- 
tivas, pero la posibilidad de tal supremacía 
aérea se hace cada día más problemática. 


De esta forma, el campo de batalla se 
verá casí con toda seguridad sobrevolado, 
alternativa o conjuntamente, por formacio- 
nes aéreas de ambos bandos, aplas, a la vez, 
para el ataque contra objetivos terrestres y 
para el combate aéreo, pero siempre Irbres, 
prácticamente, para rehusar entablar este 
último. Todo se reducirá, por tanto, a una 
relación de fuerzas, pudiendo siempre las 
más nutridas obligar al enemigo, bien a 
aceptar el combate, o bien u recurrir a la 
huída, consiguiéndose en los dos casos el 
resultado de liberar a una parte de sus fuer- 
zas con el fin de consagrarla al ataque con- 
tra las fuerzas de superficie. 

De esta forma, la situación sería relati- 
vamente fácil de apreciar sí revistiera una 
cierta. estabilidad, es decir, si el Arma Aé- 
rea se viese dotada de una calidad de per- 
manencia, calidad que, desgraciadamente, le 


falta de manera patente. No puede, por tan-. 


to, bastar con proceder a una comparación 
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escueta de los medios en presencia, como 
tampoco se puede hacer referencia a la no- 
ción de “frente aéreo”, que ha perdido ya 
todo valor, por más que nunca hubiera te- 
nido realmente otro que el didáctico. Es 
preciso, por ello, considerar y examinar el 
problema desde más cerca, lo que vamos a 
intentar hacer comenzando, para ordenar las 
dificultades, por el estudio del caso extremo 
en el que se tendría una penetración recí- 
proca perfecta entre las aceiones de las dos 
Fuerzas Aéreas, cada una de ellas buscando 
ta forma de desempeñar su misión de ata- 
que sin tener posibilidad—y sin intentarlo—- 
de oponerse a las acciones del adversario. 
Hagamos notar, de pasada, que este caso 
extremo no deja de tener interés, ya que, 
como hemos visto, es hacia una situación de 
este tipo a la que tiende a llevarnos la evo- 
lución técnica del material. 


Para hacer posible una comparación fácil 
de los dos potenciales, nada más práctico 
que materializar éstos en sendas Curvas. 
Esto es lo que vamos a intentar. El proce- 
dimiento mejor consistiría, desde luego, en 
plasmarlo todo en un solo juego de curvas 
gráficas, si esto fuera posible. Por desgra- 
cia, el potencial aéreo se presenta bajo dos 
aspectos tan diferentes, que uno y otro me- 
recen ser estudiados por separado. Por una 
parte, se tiene la potencia de ataque; por 
la otra, las posibilidades de permanencia. 


La potencia de ataque presenta un valor 
intrínseco cuando se trata de destruir objeti- 
vos en el suelo. Sigue siendo todavía nece- 
sario que estos objetivos sean conocidos con 
suficiente antelación, y con exactitud bas- 
tante, para que puedan serles asignados a 
los pilotos antes de despegar, de forma que 
no sea preciso prever una demora importan- 
te para la búsqueda de los objetivos. 


Las posibilidades de permanencia, por*el 
contrario, adquieren todo su valor, bien en 
la lucha por la libertad del espacio aéreo 
cuyo estudio dejamos a un lado, de mi0o- 
mento—o bien en el problema que nos ocu- 
pa, cuando se busque conseguir la paraliza- 
ción de las fuerzas de superficie del adver- 
sario atacando todos los objetivos que pue- 
dan presentarse inopinadamente cn una 
zona determinada. 


El potencial aéreo de ataque puro será 
función únicamente del número de aviones 
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de que se disponga, del porcentaje de des- 


gaste admisible y de las posibilidades mate- 


riales de llegar a situarse sobre el objetivo, 
partiendo de las bases de los aviones. 


El potencial de permanencia, por el con- 
trario, será función además de la duración 
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posible de la misión en la zona considerada, 
es decir, de la distancia «que separe esta 
zona de la base de partida, 
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caso correspondiente al despliegue indicado 
en la parte inferior, para aviones poseyendo 
una autonomía de cuarenta minutos y un 


radio de acción de 300 kilómetros. Para ma- 


yor sencillez se ha supuesto que estos avio- 
nes se mantienen a una altura y un régimen 
constante, si bien es evidente que, en el caso 
de un estudio real, será preciso hacer inter- 


- venir las variaciones previsibles de estos dos 


factores. 


En este gráfico, la línea o eje de abscisas 
representa una línea perpendicular al fren- 
te, y que se extiende a una y otra parte de 
éste, quedando bien entendido que se trata 
de un frente ideal, es decir, de una especie 
de centro de gravedad de la zona de los 
combates terrestres propiamente dichos. La 
ordenada de la curva potencial-permanencia 
representa el número de horas-avión que es 
posible poner en juego en el curso de una 
jornada en la zona considerada, en tanto 
que la ordenada de la curva potencial-ataque 
puro representa el número de salidas-avión 
diarias que resulta posible en esta misma 
ZONA. 


Aparte cl interés que presentan estas cur- 
vas, que dan una idea de la posible potencia 


de la intervención aérea, ofrecen, además, la 


Llegaremos así a dos curvas, a dos repre- 


sentaciones gráficas de aspecto diferente, 
sin que sea posible proceder a su síntesis. 
Ambos potenciales tienen, sin embargo, una 
cosa común, el ser función de la posición 
geográfica del objetivo sobre el que van a 
ser aplicados, lo que nos: llevará a trazar 
gráficos en los que representaremos como 


abscisa la posición geográfica y cómo or- 


denada el potencial. O dicho de otra mane- 


ra, no podremos representar más que una : 


parte del espacio situado en un plano para- 
lelo a la trayectoria de los aviones, es decir, 
perpendicular a la línea general del frente. 


El gráfico 1 da una idea del aspecto que 
presentarían las curvas del potencial en el 
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ventaja de permitir igualmente la aprecia- 
ción fácil de la influencia ejercida, bien por 
una disminución de los medios aéreos, OU 
bien por un desplazamiento de la infraes- 
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tructura. Puede apreciarse así (gráficos 11 
y 111) cómo una disminución de una mitad 
de los medios disponibles se ve compensada 
aproximadamente, desde el punto de vista 
del potencial de permanencia, por un retro- 
ceso de 50 kilómetros para el despliegue ad- 
versario, en tanto que es necesario llegar a 
un relroceso de 100 kilómetros para obte- 
ner el mismo resultado desde el punto de 
vista del potencial de ataque. 


Partiendo de este estudio de un caso par- 
ticular, nos va a ser posible acercarnos al 
caso general, es decir, aquél en que las ac- 
ciones de los adversarios pueden participar, 
en su totalidad o en parte, en el ataque a 
las fuerzas de superficie, del mismo modo 
que en la conquista del dominio del aire 
por encima del campo de batalla. 


En primer lugar, convendrá tratar por se- 
parado el caso de los medios aéreos mono- 
valentes (aviones de asalto no pertenecien- 
les a la caza, ingenios tierra-tierra), estu- 
diando sus posibilidades únicamente desde 
el punto de vista del potencial de ataque. 
Por lo que a ellos se refiere, la simple com- 
paración de las posibilidades de los dos ad- 
versarios permitirá realizar un balance vá- 
lido conforme se haría para la artillería, 
concediendo solamente más 'importancia al 
alcance, y pudiendo ser este balance muy 
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diverso, según la zona considerada, en el 
caso en que los adversarios presenten, bie". 
despliegues diferentes, o bien materiales que 
no posean las mismas características. 


Para los medios bivalentes, la noción de 
permanencia cobra un gran valor, y resulta 
indispensable recurrir a las corresp .ndien- 
tes curvas para comparar las posibilidades 
de los dos adversarios. El punto de intersec-- 
ción de estas curvas presentará un iulerés 
especial por cuanto que determina la ona 
de equilibrio de las fuerzas, en tanis que la 
comparación de las ordenadas permitirá, 
en las demás zonas, tener una idea del gra- 
do de superioridad aérea (véase gráfico IV). 
Sin embargo, es preciso hacer consiar ela- 
ramente que este grado no indica en abso- 
luto la fisonomía de un instante determi- 
nado, sino solamente la situación media 
sobre el conjunto de una jornada. 


Hasta ahora, sin embargo, mo hemos te- 
nido en cuenta el hecho de que los aviones. 
aptos para el combate aéreo pueden inter- 
venir no solamente “a priori” como tales.. 
sino también basándose en la información 
procedente de las actividades de reconoci- 
miento, partiendo de la posición de “alerta 
en tierra”. Ahora bien, antes de introducir: 
este factor, que va a complicar aun más un . 
problema ya- bastante complejo, es prefe- 
rible que volvamos sobre nuestros pasos 
para precisar el fin que nos proponemos. 
alcanzar y que es, recordémoslo, aclarar 
ideas al jefe responsable de las operaciones. 
conjuntas. 


Cuando se estudia un caso concreto de 
operaciones conjuntas, con oficiales perte- 
necientes al Ejército de Tierra o a la Ma- 
rina, la primera pregunta que formulan, y 
la más importante, a sus ojos, es la siguien- 
te: “¿Cuál es el ambiente aéreo?” Si se les. 
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pudiera responder: “Disponemos de la su- 
perioridad aérea”, o, por el contrario, “es 
el enemigo quien disfruta de la superioridad 
aérea”, este ambiente, esta situación, se ve- 
ría rápidamente caracterizada, pero ya he- 
mos visto que tal respuesta no podría por 
menos de ser incompleta y, por consiguien- 
le, inexacta, Es preciso, por tanto, buscar 
más profundamente en las preocupaciones 
de las fuerzas de superficie para tratar de 
descubrir lo que se oculta tras este deseo 
de conocer cuál es el “ambiente aéreo”. En- 
lonces es cuando se comprueba. que refleja 
lres preocupaciones que no tienen entre si 
semejanza alguna en cuanto a magnitud Y 
que son, por este orden: 


1. ¿Gozaré de libertad de movimientos? 
O: ¿Tend ré 
¿nego? 


posibilidad. de paralizar al 


3 ¿En qué medida puedo contar con el 
apoyo del fuego aéreo y hasta qué punto me 
encontraré expuesto a los golpes de las Puer- 
zas Aéreas enemigas? | 

En términos generales, la importancia ad- 
judicada a la primera de estas preguntas 
rebasa ampliamente la concedida a las dos 
restantes. Habituado a contar primero con 
sus propias fuerzas, el jefe terrestre o naval 
quiere, en primer término, estar seguro de 
poder disponer de ellas, 
mente pensará en pedir el correspondiente 
apoyo directo o indirecto. 

Veamos primero, por tanto, cómo puede 
contestarse a la primera pregunta. Para ello 
es preciso hacer referencia a los obstáculos 
que el enemigo puede oponer a esta libertad 
de movimientos, Por lo que a la Marina res- 
pecta, el problema es sencillo ya que se re- 
duce al de la seguridad de los medios. Para 
el Ejército de Tierra, por el contrario, el 
enemigo dispone de una triple posibilidad 
contra sus movimientos: atacar la infra- 
estructura de los movimientos, es decir, las 
vías de comunicación —comunicaciones que, 
por lo demás, pueden reducirse a puntos 
de paso obligado para determinado male- 
rial apto para todo terreno—, dedicarse a la 
logística de 
vulnerable lo constituyen los carburantes, al 
menos en la zona de combate, o bien dirigir 
sus golpes contra los transportes propia- 


ya que inmediala-. 


los transportes, cuyo punto más 
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mente dichos, lo que resultará doblemente 


eficaz ya que además de la paralización 


conseguida se tendrá la destrucción de fuer- 
zas que pueda lograrse. 

Los dos primeros procedimientos justifi- 
can el empleo de la casi totalidad de las 
Fuerzas Aéreas, ya que se trata de objetivos 
vulnerables, tanto bajo la acción de la avla- 


ción de caza como bajo la de los ingenios 
dirigidos o los bombarderos. Resultaría, por 


tanto, un poco ilusorio dar por supuesto que 


cabría escapar totalmente a los golpes del 
adversario. Todo lo más que puede esperar- 
se es hacer sus ataques lo suficientemente 
costosos para que renuncie a ellos volunta- 
riamente. Nos vemos conducidos, de esta 
forma, al mismo problema, sobre poco más 
o menos, que para las Operaciones autóno- 
mas. Sin embargo, el ataque contra las co- 
municaciones o la logística de los transpor- 
tes no podrá tener efectos decisivos más que 
rara vez. En la mayor parte de los casos 


servirá solamente para frenar el ritmo de 


los movimientos, y esto solamente en una 
medida que únicamente el estudio de cada 
caso particular permitirá apreciar. 
Totalmente distinto puede ser el resulta- 
do de las acciones emprendidas contra los 
transportes propiamente dichos, las cuales 
podrán lograr, especialmente durante el día, 
incluso una paralización completa de las 


“fuerzas adversarias, de lo que ya en el pa- 


sado conflicto mundial se tuvieron abundan- 
les ejemplos. La réplica a «estas: acciones 
reviste, por tanto, una importancia extraor- 
dinaria, no pudiendo consistir más que en 
la protección aérea de los movimientos, al 
menos en las condiciones actuales de efi- 
cacia de la artillería antiaérea. | 

Para la protección de los movimientos de 
superficie existen dos procedimientos: el 
primero, el más generalizado, consiste en la 
protección encuadrada en un- sistema de 
defensa aérea, partiendo de la alerta en tie- 
rra o alerta en el suelo; el segundo, de ca- 
rácter excepcional, lo constituye la alerta en 
el aire. Ahora bien, cualquiera que sea la 
¿Ona en que se efectúe el movimiento, sería 
ilusorio lratar de protegerlo mediante - una 
barrera establecida a vanguardia de la po- 


“sición. Como nada puede impedir al enenm- 


go rehusar el combate aéreo,. siempre le se- 
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ría posible recurrir a la huída hacia ade- 
lante, que le llevaría a los lugares en los 
que su intervención se ve reclamada por 
su misión, Es, pues, en la zona misma de 
movimientos donde sería preciso contra- 
atacar al enemigo para impedirle desem- 
peñar esta misión. Si no se ha recurrido 
a la alerta en el aire será, por tanto, la línea 
de interceplación avanzada la que facilitará 
el límite de vanguardia más allá del cual 
ya no será posible proteger los movi- 
mientos de superficie. Consideremos un 
caso concreto para hacernos una idea de 
la posición de esta línea. 

Haremos constar, primero, que el caso 
más desfavorable, que es el que debemos 
prever, es aquel en que los aviones enemi- 
gos vuelan a escasa allura, escapando así 


-a la detección por radar. Supondremos, por 


consiguiente, que no son descubierios en el 
momento en «que atraviesan el frente, to- 
mando esta palabra en su acepción más 
amplia, concretada por la línea general de 
los elementos terrestres avanzados suscep- 
tibles de hacer las veces de puestos de ob- 
servación y de transmitir la información. 
Admitiendo—lo que es un supuesto míni- 
mo—una demora de tres minutos antes de 
que la aviación en el suelo sea alertada, el 
enemigo habrá recorrido en dicho interva- 
lo 45 kms., computando una velocidad de 


900 kilómetros por hora. Si el centro de gra- 


vedad de los aeródromos de la defensa se 
encuentra a 100 kms. de las líneas, la in- 
terceptación tendrá lugar entonces a la mi- 
lad de la distancia, es decir, a unos 70 ki- 
lómetros de las líneas. En el caso conside- 
rado, sería por tanto posible fijar a los 70 
kilómetros de las líneas la distancia minima 


a partir de la cual los movimientos durante : 


el día podrán efectuarse con seguridad bajo 
la única reserva de que se mantenga una 
permanencia suficiente en la alerta en el 
suelo. Conviene, por lo demás, hacer notar 
la desproporción que existe entre las distan- 
clas que separan a los aviones amigos y ene- 
migos de sus bases respectivas (30 kilóme- 
tros frente a 170), factor éste que debe per- 
mitir lograr esta protección incluso'en el 
caso, de acusada superioridad numérica del 


enemigo. (Véanse, anteriormente, las curvas : 


del potencial de permanencia.) 


Número 169 - Diciembre 1954 


Tralemos de ver lo que puede ocurrir 
más allá de esta línea delantera de la zona 
de movimientos diurnos. Por*definición, la 
protección basada en la alerta en el suelo 
resulta imposible, siendo preciso recurrir a 
ia alerta en el aire, habiéndose invertido, 
por tanto, los términos del problema y sien- 
do ahora el enemigo quien deberá actuar a 
base de la información recibida y utilizan- 
do sus aviones en alerta en el suelo, ya que : 
eliminamos, “a priori”, el caso en que el 
enemigo dispondría por casualidad de la 
Fuerza Aérea en vuelo suficiente para su- 
perar la «protección. Tomando los mismos 
datos que en el caso anterior, pero admi- 
liendo—lo que parece uv valor mínimo— 
una demora de cinco minutos para actuar, 
podría intervenir eficazmente al cabo de 
quince minutos a 50 kms., más allá del fren- 
le teórico, y sobre éste, al cabo de doce mi- 
nulos. Difícil es imaginar lo que podría pa- 
sar tras esla primera intervención, ya que 
uno y otro adversario podrían oblener re- 
fuerzos, pero parece poco probable, dada ls 
velocidad que desarrollan los aviones mo- 
dernos, que la fuerza de superficie así sor- 
prendida en flagrante delito de movimiento, 
pudiera escapar a los ataques de un enemigo 
aéreo decidido, Tendría muchas probabilida- 
des, por tanto, de experimentar pérdidas de 
tal naluraleza que modificasen considerable- 
mente su potencia de intervención, de suer- 
te que parecería prudente aconsejar al en- 
cargado de las Operaciones de superficie 
no aventurar sus fuerzas—salvo casos des- 
esperados — haciéndolas efectuar en esta 
zona movimientos en terreno descubierto 
que duren más de un cuarto de hora, lo que 
es realmente muv poco tiempo. 


De lo dicho sacaremos la conclusión de 
que, salvo en caso de desproporción consi- 
derable entre las dos fuerzas aéreas en pre- 
sencia, las posibilidades de movimiento 
durante el día varían poco én función de 
la situación aérea, pudiéndose calcular con 
exactitud bastante considerable, en cada 
caso particular, la línea límile avanzada 
para dichos movimientos. Y siendo válido 
para el campo enemigo lo que es válido 
para nosotros, resulta posible responder con 
razonable certidumbre a las dos primeras 
de las tres preguntas que se formula el 
responsable de las operaciones conjuntas. 
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Subrayemos únicamente que el razonamien- 
to de más arriba no es aplicable más que 
en tanto las fuerzas en movimiento no sean 
vulnerables a los ingenios de destrucción 
en masa, es decir, que se encuentren lo su- 
ficientemente dispersas para no justificar 
con un rendimiento interesante más que el 
empleo de armas de potencia reducida, que 
exigen el tiro directo. 


Queda por confestar la tercera pregunta. 
Es preciso, al llegar aquí, distinguir dos 
puntos de vista, el de los: estrategas y el 
de los tácticos. Los primeros, que piensan 
en términos de “maniobra”, se interesan 
sobre todo por las comunicaciones, en tan- 
to que los segundos, que piensan en la “ba- 
lalla”, quieren obtener un efecto de des- 
trucción sobre las fuerzas enemigas que 
toman parte en la misma o están a punto 
de hacerlo. Ahora bien, si nos referimos «a 
lo que ya hemos visto sobre la libertad de 
movimientos, comprobamos que la zona es- 
lratégicamente más interesante, puede ser 
mantenida teóricamente al abrigo de lu 
acción de las masas aéreas tácticas. Por 
cuanto se refiere a los objetivos fijos, dicha 
zona no resulta menos vulnerable frente « 
los ataques de bombardeo y, con mayor ra- 
zón, bajo los ingenios teledirigidos. Volve- 
mos a encontrarnos, por tanto, ante el pro- 
blema con el que nos enfrentábamos con 
ocasión del estudio de las operaciones aéreas 
autónomas, y las conclusiones no pueden 
ser distintas. 


La zona interesante desde el punto de 
vista táctico se encuentra situada, por el 
contrario, precisamente en aquella franja 
de terreno donde se enfrenta el material 
bivalente de ambos bandos, y el problema 
consiste en saber qué cantidad de este ma- 
terial podrá distraerse en provecho del apo- 
yo a las fuerzas de superficie. Para tener 
una idea, el procedimiento lógico a seguir 
parece ser el determinar en primer lugar 
la zona crucial con respecto a las operacio- 
nes de superficie, zona que es esencialmen- 


te variable según se luche a la defensiva O' 


a la ofensiva y, además, según que quien 
haya tomado la iniciativa se encuentre en 
la fase de preparación, en la de ruptura 
o en la de explotación, 
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Orientado así el estudio hacia una zona 
determinada, se podrá, por la comparación 
de las curvas de potencial de permanencia, 
adquirir una primera idea sobre la relación . 
de fuerzas que deberá servir para decidir 
la fracción del material bivalente que hay 


- que conservar en misión de combate aéreo 


para hacer frente al esfuerzo que pueda 
realizar el enemigo. 


La curva del potencial de ataque se ob- 
tendrá seguidamente sumando a las posl- 
bilidades del material monovalente las del. 
material bivalente liberado en cada caso. 
La comparación de las dos curvas, las co- 
rrespondientes al bando propio y al bando 
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enemigo, definirá entonces la relación de 
fuerzas en razón a la relación o proporción 
de destrucciones (véase gráfico V). 

Vemos, por tanto, que pese a la comple- 
jidad del problema planteado, es posible, 
mediante un estudio en el que se tienen en 
cuenta todos los factores, llegar a una apre- 
ciación de la situación aérea suficiente-: 
mente exacta para orientar al jefe respon- 
sable de la maniobra combinada. En el 
caso en que las dos fuerzas aéreas en pre- 
sencia se asemejen en magnitud, se llega, 
resumiendo, a la conclusión de que el cam- 
po de. batalla puede considerarse dividido 
en dos zonas. 
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1, Una zona retrasada o de retaguai- 
dia, en la que son posibles los movimientos. 


2. Una zona adelantada o de vanguar- 
dia, en la que la duración de estos -movi- 
mientos en terreno descubierto debe ser en 
extremo reducida si se quiere disponer de 
probabilidades apreciables de no verse sor- 
prendidos por las fuerzas aéreas enemigas, 
zona ésta en la que, además, las acciones 
de las fuerzas aéreas adversarias se entre- 
mezclan, pero en la que cabe la posibili- 
dad de apreciar la proporción de las po- 
tencias correspondientes. 

Finajmenle, el comporlamicrio general 
de las curvas de potencial néreo sobre el 
campo de batalla permite llegar a la eon- 
clusión de que, en el estado actual de la 
cuestión, es preciso conceder la máxima 
importancia a la infraestructura. Mejor que 
una superioridad uumérica, una superiori- 
dad en cl campo de la infraestructura per- 
mite, efeclivamente, al aulorizar el 2vanco 
del despliegue, superar a la potencia aéres 
del enemigo. Llevando las eosas al uxtre- 
mo, y en favio no se encuentre en sesvicio 
material más automático, que Jos avio- 
n6s ucbuales, inctuso cabe esperar, en el 
campo táctico, conseguir un dominio local 
del arre privando completamente al enemi- 
go de la utilización de sus aeródromos 
avanzados, 


E xx 


Vras haber cogido de nuevo por su pro- 
pia hase el problema de la superioridad 


aérea, hemos llegado a la conclusión de que 


este viejo lérmino encierra dos ideas abso- 
lutamente distintas. La una se refiere «u la 
libertad de acción de Jas fuerzas aéreas 
estratégicas o de las fuerzas aéreas de bom- 
bardeo fáctico destinadas a inlervenir en 
prolundidad en el campo de batalla. La 
otra, por el contrario, reviste en cierta me- 
dida el aspecto de superioridad o de equi- 
librio, pero se ve circunscrita a una super- 
licie muy limitada a un lado y al otro de 
la zona de los combates de superficie, 
Nos sentiríamos tentados a rechazar, al 
término de nuestro estudio, el concepto mis- 
mo de superioridad aérea, ya que, como 
hemos podido ver, no se aplica más que de 


- paz de 


“Cabivos 
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una lorma muy aproximada a la primera 
de las dos. ideas expuestas, además de no 
lener, por otra parte, más que un valor to- 
talmente temporal, probablemente, por lo 
que concierne a la segunda. No obstante, 
este término tiene el mérito de su misma 
existencia y de haberse incorporado al vo- 
cabulario del pensamiento militar, y dado 
que representa actualmente una preocupa- 
ción permanente—que muy bien debe ser 
la de todo. jefe colocado en un escalón eJe- 


vado de la cadena de maundo—-, a saber: 
la preocupación primordtial por manlener 
y desarrollar su polencia aérea osforzándo- 


se al mismo tiempo en restringir la del ene- 
migo, sería perjudicial, por no decir peli- 


groso, Suprimirio., 


Sin embargo, si se decide mantener di- 
cho lérmino, es indispensable escindirlo en 
dos y otorgar a cada una de sus partes una 
definición perfectamente clara, cón vistas 
4 evitar el mayor escollo que puede surgir 
en un intercambio de pensamientos: la 


. confusión en lorno «l significado de las pa- 


labras. 

La primera de estas nociones o ideas, que 
podría denominarse “Superioridad Aérea 
Estratégica”, correspondería a la- situación 
material y moral de una fuerza aérea Ca- 
—superar a las fuerzas aéreas ene- 
migas en cuanto al poder de destrucción, sin 
lener que consentir por ello pérdidas su- 
periores a las posibilidades de renovación. 

La segunda, cuyo campo de aplicación es 
mucho más restringido y a la que corres- 
pondería muy bien la expresión “Superio- 
ridad Aérea Táctica”, equivaldría a la si- 
vación de una fuerza aérea que dispone 
de libertad de acción y de posibilidades de 
ataque superiores a las de las fuerzas aé- 
reas enemigas en la zona de combates de 
las fuerzas de superficie, 

Cabe discutir el valor fanto de las defi- 
niciones propuestas como de los calificati- 
vOS O expresiones elegidas, pero de todos 
modos, resulta indispensable hacer un dis- 
lingo entre las dos nociones, y los califi- 
“láctico? y “estratégico” parecen 
ser los que mejor se prestan a dar idea 
de la diferencia—en magnitud y naturale- 
zale los efectos a esperar de las acciones 
correspondientes, | 
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—_Autocrítica 


La recieníe informe dado a conocer por 
la Comisión de Asignaciones Presupuesta- 
rias del Senado de los Estados Unidos ha 
sido calificado por Mr. Harold Stassen, di- 


rector de la F. O. A. (Administración de 


Operaciones en el Exterior), de “inexacto” 
y de “no ajustado a la realidad”, lo cual 
constituye, a nuestro entender, un comen- 
tario perfectamente justo. 


El texto del informe—que nos ha servido 
para los párrafos que sigueri—nos lo ha pro- 
porcionado el “American Aviation Daily”. 


Conclusiones y recomendaciones. | 

“Se está haciendo uso de la ayuda al exte- 
rior para ampliar y fortalecer los medios de 
producción de otros países en detrimento de 
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americana 


(De Flight.) 


las industrias estratégicas americanas. En 
especial, se está invirtiendo dinero aportado 
por el contribuyente americano, en apoyar, 
directa o indirectamente, a la industria aero- 
náutica británica, la cual se encuentra fuer- 
temente subvencionada por el Gobierno de 
aquel país. El puesto destacado ocupado por 
los Estados Unidos en el campo de la avia- 
ción civil internacional se encuentra basado 
en la inicialiva y en la competencia nacidas 
del sistema de libre empresa. Este predomi- 
nio y esta estabilidad de que goza la indus- 
tria aeronáutica son de gran importancia 
para América y no debería 'hacérseles peli- 
arar contribuyendo a apoyar a la industria 


«aeronáutica británica.” 


“La industria aeronáutica estadounidense 
está constituida por tres elementos compo- 
nentes, todos ellos interdependientes: 1.” Los 
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fabricantes de motores. 2.” Los constructores 
de células, y 3.” Las compañías de líneas 
uéreas nacionales e internacionales. Todo 
programa que ponga en peligro a cualquiera 
de estos elementos, amenaza a la industria 
aeronáutica en su conjunto. Son millares 
las empresas dedicadas a la fabricación de 
piezas y equipo y que se interesan en extre- 
mo por la estabilidad, prosperidad y expan- 
sión continuadas de la industria aeronáutica 
americana, desenvolviéndose en el seno del 
sistema de libre empresa.” 


“Si los Estados Unidos desean mantener 


estrechas relaciones de respeto y estima mu- 
luos con valiosos aliados, deberán reconocer 
la necesidad imperiosa de aplicar “una polí- 
tica franca, realista y de firmeza en el des- 
arrollo de la ayuda ul exterior. Todo concep- 
to de que los Estados Unidos solamente pue- 
den ejercitar la rectoría mundial y mante- 
ver a su lado a sus aliados mediante el 
recurso de facilitarles dinero en las condicio- 
nes establecidas por el país recipiendario, 
carece de base y es contrario a los mejores 
intereses de los Estados Unidos.” 


“El efecto derivado de las prestaciones de 
ayuda a la Royal Air Force ha sido el de 
liberar amplios fondos del presupuesto bri- 
tánico pacta que fneran aplicados a subven- 
cionar de una manera continua el programa 
de desarrollo de aviones comerciales de 
propulsión a chorro. lína gran nación capaz 
de lanzarse a un programa costoso y de 
amplio alcance, financiado ampliamente por 
el Gobierno, para conseguir el dominio del 
alre en el campo del transporte comercial, 
aebería ser capaz, asimismo, de fabricar, sin 
necesidad de ayuda exlerior, los aviones mi- 
litares necesarios para la defensa nacional 
y para el desempeño de sus obligaciones 
para com la N. A. T. O. Esto es tanto más 
cierto cuanto que para la fabricación de 
aviones brifánicos no se precisan de forma 
esencial grandes cantidades de dólares.” 


“Sobre las decisiones administrativas de 
la E, C. A., de la M. S. A. y de la F. 0. A.,, 
cabe abrigar serias dudas en cuanto a: 
1.* Haberse usignado expresamente, ul final 
del ejercicio fiscal, fondos para la adquisi- 
ción de varios millares de costosas máqui- 


nas-herramientas, sin previa comprobación 


de la utilización definitiva de las mismas. 
2. No haber “seguido la pista” a la distri- 
bución, utilización y disposición definitiva 
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de las máquinas-herramientas durante un 
largo período de tiempo a partir del momen- 
to en que le fueron entregadas al Ministerio 
de Abastecimientos británico. 3.* No haber: 
procedido a la inspección de esta maquina- 
ria en las fábricas británicas a Jas que fué 
asignada, 4.” No haber negociado acuerdo: 
«iguno con el Ministerio de Abastecimientos. 
que regulase el empleo y distribución de las. 
máquinas-herramientas, durante un período» 
de casi tres años. 5. Comprometerse a fi- 
nanciar la adquisición de aviones militares. 
británicos que no han sido evaluados ni han 


recibido el visto bueno de la Fuerza Aérea 


de los Estados Unidos, y algunos de los cua-- 
les se encontrarán yu en vías de quedar: 
anticuados cuando se proceda a su entreg,.. 
6.” Comprometerse a financiar importantes 
cantidades de aviones militares británicos 
que solamente podrán prestar de doce a 
dieciocho meses de servicio en primera lí- 
nea, a contar desde la fecha de su entrega.. 
antes de que llegue el momento previsto. 
para su relirada de la misma, y 7.” Compro-- 
meterse a negociar contralos para “compras. 
cn Ultramar”, concernientes au dos modelos. 
de aviones mililares británicos, con el Mi- 
visterio de Abastecimientos, en lugar de ne- 
gociarlos con Jos fabricantes, con lo que re- 
sulla imposible controlar los costes e impo- 
ner otras condiciones esenciales de produt- 
ción que normalmente se exigen en los. 
contratos de compras para la defensa.” 


“La inclusión en el programa, compra y 
financiación de todos los aviones requeridos 
por el Programa de Seguridad Mutua, debe- 
ría decidirlo y dirigirlo la Fuerza Aérea de 
los Estados 'nidos. Las asignaciones presu- 
puestarias—si las hay—para financiar la 
producción de aviones extranjeros, deberían 
ser incluídas en los fondos «usignados a la 
ayuda militar, y no deberían, en cambio, re- 
partirse entre el Departamento de Defensa 
v la Administración de Operaciones en el 
Exterior. La inclusión de aviones británicos 
en el programa v la financiación de los mis- 
mos con independencia de la Fuerza Aérea 
de los Estados Unidos, se presta a la desvir- 
inación de la ayuda militar por elemenios 
civiles encargados de desarrollar el plan, con 
vistas a conseguir objetivos políticos y eco-- 
nómicos a través del empleo de fondos des - 
tinados al “apoyo a la defensa” o al “apaya. 
directo a las fuerzas armadas”. 
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“Los cazas británicos que están financián- 
dose con ayuda americana como parte del 


programa de modernización de la R. A. F., se 
encuentran aún en su fase experimental y 
no han entrado aún en la de producción er 
eran escala. Ninguno de ellos puede alcad- 
¿av velocidades supersónicas o transón.cas 
en vuelo horizontal, de conformidad con las 
normas vigentes en la U. S. A, F.” | 


“El acuerdo ejecutivo al que se llegó en 
París en abril de 1953, referente al futuro 
apoyo ál plan de modernización «le la 
R. A. F., debió revelarse de una forma com- 
pleta al Congreso americano cuando se se - 
licitaron las primeras usignaciones de Íun- 
dos. La fórmula adoptada para gestionar tu: 
les fondos inducía a error, y la manera uu 
que dicha fórmula fué desarrollada más 
tarde resultó contraria a la intención del 
Congreso de limitar la cantidad total de 
ayuda económica: a prestar al Reino Unido. 
Dicha fórmula condujo al confusionismo, a 
una «división nada conveniente de la respon- 
subilidad administrativa y a la adopción de 
decisiones sobre cuyo acierto se abrigan se- 
rias dudas.” 


“Es de suponer que cuando los portavoces 
del Gobierno británico abogan por la fórmeula 
“trade not ad” (Gntercambio comercial, en 
lugar de ayuda), se refieran al juego Corm- 
binado de las fuerzas libres de la contpe- 
lencia entre los países, y no a un procudl- 
miento para alcanzar una posición de privi- 
legio gracias a la utilización de subvenco:cues 
oficiales financiadas indirectamente per el 
contribuyente estadounidense.” 

“Si la alta política decreta que la ayuda 
americana debe continuarse prestando en 
apoyo de los presupuestos militares del aire 


de la Gran Bretaña, sería conveniente estu- 


diar con los técnicos y dirigentes correspon- 
dientes, la posibilidad de suministrar al Go- 
bierno británico las células de los más mo- 
dernos tipos de cazas americanos, en las que 
podrían instalarse fácilmente motores britá- 
xicos. Esta fórmula, de ser factible, resul- 
taría preferible a la empleada actualmente, 


por las siguientes razones: 1. La combina- - 


ción de células americanas y motores bri- 
tánicos debería traducirse en cazas realmen- 
te supersónicos muy superiores al “ Javelin”, 
al “Hunter” y al “Swift”, 2* La ayuda 
americana no se utilizaría para montar ca- 
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denas de producción en el Reino Unido que 
proporcionasen, como ocurre ahora, aviones 
que no pueden compararse con las versiones: 
sugeridas de combinación de células ame- 
ricanas y motores británicos. 3.” El dinero 
del contribuyente americano podría utilizar- 
se para fortalecer la industria aeronáutica 
de los Estados Unidos y para proporcionar" 
trabajo a los obreros americanos, en lugar 
de contribuir al desenvolvimiento del pro- 
grama británico de aviones civiles de pro- 


pulsión a chorro.” 


- Extractos del informe. 


“Nada de cuanto se afirma en el informe 
está destinado a poner en duda la buena fe 
del Gobierno brilánico. Los funcionarios bri- 
tánicos responsables de dirigir y desarrollar 
cl programa de la K. A. F. han desempe- 
ñado sus obligaciones demostrando compe-' 
iencia. Elaboraron los planes concienzuda- 
mente, negociaron con franqueza, sin reser- 
vas, econ los representantes americanos de 
igual categoría y ultimaron el acuerdo fi- 
nanciero angloamericano de la manera más 
hábil. El resultado fué un arreglo financiero 


-en extremo ventajoso para los intereses na- 


cionales británicos y de dudoso beneficio 
para los Estados Unidos.” 


“Ya en 1942 comenzaron los ingleses a 
prestar atención al desenvolvimiento de la 
Aviación civil en el período de la postguerra. 
Se vieron impulsados a ello por cierto núme- 
ro de factores. Antes que nada, se trataba de 
una cuestión de prestigio y orgullo nacional. 
También figuraba el deseo de conseguir un 
puesto predominante en el aire y de desarro- 
llar una industria que produjera artículos 
susceptibles de exportación a muchas y di- 
versas partes del mundo. Como los ingleses ' 
se daban cuenta de que no podían abrigar 
la esperanza de competir con los Estados 
Unidos con respecto al tipo de avión civil 
que éstos habían desarrollado, decidieron 
concentrar sus esfuerzos en la proyección y 
desarrollo de aviones dotados de un nuevo - 
tipo de propulsión.” | 

“A partir de entonces, el Gobierno británico . 
se mostró en extremo activo, estimulando y - 
financiando el coste inicial de los frabajos ' 
de desarrollo de cierto número de prototipos :: 
de aviones civiles de propulsión «a: chorro. El 
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“Foreign Survey Group” (Grupo u Oficina 
de Estudios relativos al extranjero) de la Ad- 
ministración de Aviación Civil (C. A. A) ha 
calculado que, hasta 1950, las subvenciones 
del Gobierno británico al desarrollo de avio- 
nes de transporte comercial de propulsión a 
chorro alcanzaren en total la suma de 400 
millones de dólares aproximadamente. Este 
cálculo, ampliamente difundido y que figura 
incluído en un informe publicado por el 
referido Grupo en 195l, nunca ha sido des- 
mentido o rechazado seriamente, por cuanto 
ha podido determinarse. La Administración 
de Aviación Civil y el personal de la Divi- 
sión de Investigaciones se esforzaron por 
averiguar, de una manera exacta, la canti- 
dad u que ascendían las subvenciones con- 
cedidas por el Gobierno británico al desen- 
volvimiento de «uviones civiles entre 19530 
y 1954. Estos inlentos no tuvieron éxito. Las 
autoridades británicas, efectivamente, mani- 
festaron que sería imposible llegar a cifra 
real alguna, toda vez que los costes de los 
trabajos de desarrollo de «aviones civiles y 
mulitares se encuentran íntimamente interre- 
lacionados y mezclados. No obstante, se ha 
reconocido que el montante a que ascienden 
las subvenciones a los aviones civiles de 
propulsión au chorro es en extremo conside- 
rable.” 


Observaciones de Mr. Stassen. 


Además de calificar el informe de “in- 
exaclo” y de afirmar que no se ajustaba a Ja 
realidad por basarse en información inade- 
eunda. Me. Stassen ha dicho que una de las 
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metas perseguidas con el programa de ayu- 
da de los Estados Unidos la constituía el 
fortalecimiento de la R. A. F. Indirectamente, 
esto constribuía a ayudar a la Aviación civil 
británica, pero no en escala tal que equi- 
valiera a una subvención a la industria de 
aviación civil británica, ya que los dólares 
americanos destinados a la. modernización 
de la R. A. F. no ocupaban el lugar que 
hubiera correspondido a fondos británicos, 
sino (que se sumaban al total que figuraba 
en los presupuestos británicos para el desen- 
volvimiento de la R. A. F. 


Mr. Stassen expresó además su opinión de 
que el referido informe era un lanto “mez- 
quino”, y que no reflejaba la opinión de la 
Comisión. El “ilunter”, el “Javelin” y el 
“Swift”, dijo Mr. Dulles, fueron evaluados 
por la U.S. A. F. y calificados de excelentes 
cuando aún se encontraban en la fase de 
desarrollo, calificación que luego han de- 
mostrado en el vuelo real. Afirmó también 
(ue era ridículo decir que se tralaba de avio- 
nes ya en vías de quedar anticuados, ya que 
serán estos aviones Jos que hayan de «om- 
batir por la libertad caso de estallar una gue- 
rra en los próximos cinco o siete años. La 
K. A. F., con los aviones de los Estados Uni- 
dos destacados en la Gran Bretaña, afirmó 
Dulles, constituyen la vanguardia en caso 
de romperse las hostilidades. Por esta razón, 
y porque no cabe la menor duda de que par- 
liciparán firmemente en la lucha, la ayuda 
americana para modernizar y expandir la 


producción de aviones británica redunda, se- 


eín Me, Dalles, en beneficio del mundo libre. 
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nformación sobre el Bristol “Britannia” 


os “Brilannia” han alcanzado ya un to- 
tai de 309 horas y 50 minutos de vuelo. De 
este tiempo, 258 horas y 40 minutos corres- 
pondieron al G-ALBO y el resto al G-ALRX, 
el malhadado segundo prototipo que fué 
desguazado tras el aterrizaje forzoso a que 
se vió obligado en febrero pasado. Los tra- 
bajos de desarrollo en vuelo se vieron res- 
tringidos por el accidente, mucho menos 
grave—y por las investigaciones subsigulen- 
tes—, que mantuvo en tierra al primer pro- 
totipo. Tanto el G-ALBO como el G-ANBA, 
primer “Britannia” de fabricación en serle, 
están a punto de reanudar un programa in- 
tensivo de pruebas en vuelo, orientado prin- 
cipalmente a obtener para el “Britannia” 
et correspondiente “Certificado de Aerona- 
vegabilidad”. 





De Flight.) 


Las quince primeras unidades de la floti- 
lla de aviones “Britannia” de la B. O. A. C. 
serán del tipo 100, cuyo fuselaje es 10 pies 
3 pulgadas (3,11 m.), más corto que los del 
tipo 250 y los del 300. La B. O. A. €. ha en- 
cargado asimismo 18 “Britannia” tipo 300 
y se reserva una opción sobre dos más. 11 
tipo 250 es semejante, fundamentalmente, 
al 300, pero en él se ha previsto un amplio 
compartimiento para carga general, que 
ocupa la parte anterior de la cabina prin- 
cipal, en unión de una compuerta de carga 
de 73X093 pulgadas (1,85 x 2,36 m.); la 
Bristol] tiene en su poder un pedido, en 
principio, de la Compañía Quantas, por sels 
de estos aviones. Tanto el tipo 250 como 
el 300 pueden ser entregados en la nueva 


versión de gran autonomía; esta versión dis- 
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pondrá de depósitos suplementarios en las 
secciones exteriores del ala y de otras dos 
células más en la sección central, que su- 
suministrarán 1.500 galones (6.810 litros) 
_— Más de combustible a la instalación prin- 
cipal de alimentación. Por lo menos ocho 
de los aviones tipo 300 de la B. O. A. €. dis- 
pondrán de estos depósitos extra, y es de 
suponer que la Quantas, como empresa que 
explota servicios sobre grandes distancias, 
elegirá la versión de gran autonomía del 
lipo 250. 


La cadena de montaje que actualmente 
biene instalada la Bristol en Filton está des- 
arrollando su ritmo de trabajo hasta unos 
dos uviones mensuales, aproximadamente. 
kste ritmo de producción resulta, por tan- 
to, perfectamente en consonancia con el to- 
tal de 41 aviones encargados en firme o en 
principio. Se han realizado gestiones, ade- 
más, para montar una segunda cadena de 
producción para que se construyan aviones 
“Britannia”, bajo patente, en los talleres 
que en Belfast tiene la Short Brothers and 
Harland Limited (Compañía de la que, di- 
cho sea de paso, la Bristol Aeroplane Com- 
pany ha adquirido recientemente acciones 
equivalentes a un 15 por 100 de su capital). 
La producción total aproximada de estas dos 
cadenas podría, entonces, llegar a un má- 
ximo de 50 * Britannia”. 


El éxito del “Britannia” en el mercado 
exterior depende casi exclusivamente de su 
rendimiento en los servicios regulares de 
la B. O. Á. €., como lo indicaron los mag- 
níficos resultados que dieron los “Viscounl” 
en su primer año de servicio con la B. E. A. 
La importancia de la “labor de precursor” 
que realiza una compañía de líneas aéreas 
con un avión de transporte comercial total- 
mente nuevo, es cosa que no cabe subesti- 
mar ni desde el punto de vista técnico ni 
desde el comercial. Varias compañías im- 
portantes de Europa y no pocas de Améri- 
ca han enviado a Filton a sus representan- 
tes para que se informen sobre el “Britan- 
nia” y den cuenta de las conclusiones a que 
lleguen. La Bristol está plenamente conven- 
cida de que el avión transporte con turbo- 
hélices resolverá, durante un período de to- 
davía muchos años, la mavor parte de los 
problemas que a las compañías les plan- 
tean los servicios sobre distancias medias 
y grandes, y probablemente es cierto afir- 
mar que un número cada vez mayor de es- 
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las compañías están dispuestas a apoyar 
esta Opinión. 


Las monografías elaboradas por los en- 
cargados de planear las operaciones de las 
compañías de líneas aéreas, indican, gene- 
ralmente, que el “Britannia” ofrece un in- 
cremento realmente considerable en capa- 


cidad productiva, comparado con los resul- 


lados de los más modernos tipos de aviones. 
americanos de gran aútonomía. Si los fa- 
bricantes pudieran ofrecer la garantía de: 
que “se devolverá el dinero” si el “Britan- 
nia” no alcanza las cifras que se han calcu- 
lado en los folletos de propaganda del mis- 
mo, proporcionando una seguridad de utili- 
zación de un ciento por ciento a lo largo. 
de las 30.000 horas, aproximadamente, de 
vida útil, es probable que el número total 
de aviones encargados aumentase en un 
centenar de la noche a la mañana. Como: 
es natural, nunca podrá ofrecerse tal ga- 
vantía con respecto a ningún avión nuevo, 
y no es probable ver que los clientes “ha- 
gan cola” para el “Britannia” hasta que 
éste haya demostrado sus cualidades en la 
práctica. 


Las posibilidades del “Britannia” puede 


cevaluarse ya con ayuda de los datos sobre 


sus caracteristicas aerodinámicas, reciente- 
mente compilados. Aunque las evaluaciones 
de estas características aerodinámicas exil- 
emrán todavía muchos meses para quedar 
completas, los cálculos de los proyectistas 
se han visto ya ampliamente reafirmados 
por los resultados de las pruebas en vuelo: 
realizadas hasta la fecha. 


tl avanzado procedimiento de construe- 
“¡ón adoptado para estos aviones se traduce 
en absoluta ausencia de obstáculos (salien- 
les, etc.) a todo lo largo de la cabina prin- 
cipal, y la anchura del fuselaje hace posi- 
ble la instalación de los asientos de cuatro,. 
de cinco o de seis en fondo, El piso de la 
cabina principal lleva ocho raíles longitu- 
dinales con taladros para la fijación de los 
asientos a intervalos de una pulgada (2,54 
centímetros), facilitando asi la disposición 
de éstos con arreglo a distribuciones muy 
variadas; también resulta factible, dicho se«: 
de paso, instalar asientos de cara a la cola 
sin que por ello se incremente el peso. La 
disposición básica propuesta para el tipo 300 
(versión para servicios clase turista) aco- 
modará de 99 a 101 pasajeros—la mayor 
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parte en filas de seis asientos a lo ancho— 
«en tres cabinas distintas. De esta forma que- 
da todavía espacio para un amplio lavabo, 
para el guardarropa y para el comparti- 
miento de la cocina, quedando bajo el piso 
«de las cabinas dos compartimientos par 
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carga general con una capacidad total de 
829 pies cúbicos. El compartimiento delan- 
tero del tipo 250 facilita otros 824 pies Ccú- 
bicos de espacio para carga, y este modelo 
cuenta con espacio suficiente para 87 pasa- 
Jeros, cocina y lavabo. 


Las cargas de pago de los tipos 300 y 250 
son, respectivamente, de 30.000 y 36.800 li- 
bras (13.590 y 16.670 kgs.). Suponiendo que, 
por término medio, un pasajero con su equi- 
paje pese 220 libras (99,6 kgs.), un “Bri- 
tannia” de-100 asientos, con todos ellos ocu- 
pados y con tres toneladas de carga y c0- 
rreo en Jos compartimientos de debajo de 
las cabinas, transportará una carga todavíu 
inferior a la carga de pago máxima teóri- 
«ca. Puede verse, por tanto, que, en la prác- 
tica, los “Britannia” podrán transportar un 
importante complemento de pasajeros bas- 
tante más allá del punto en que la curva 


representativa de la combinación carga de: 


“pago-aulcnomía comienza a descender. 


Con 15.000 libras de carga de pago (6.795 
kilogramos), por ejemplo, el tipo 300 de 
gran autonomía dispone de una autonomía 
con aire en calma de 5.350 millas marinas. 
La longitud de etapa que podría cubrir con 
dicha carga (que equivale a más de 70 pa- 
sajeros con su equipaje) dependería de la 
- «Cantidad de combustible de reserva especi- 
ficada, la cual, a su vez, varía ampliamente 
con las condiciones de la ruta a seguir y 
con las normas establecidas por las diver- 
sas compañías de líneas aéreas. 


Sobre la base de estas cifras, sin embar-. 
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gu, parece probable que el “Britannia” sea 
21 primer avión de lransporte capaz de cu- 
brir las 3.000 millas marinas que separan 
Londres de Nueva York (contra los vientos 
dominantes) con regularidad ininterr.mgp:- 
da a lo largo de todo el año y transportan- 
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do un carga de pago realmente remuucra- 
dora. Los “Britannia” 300, versión normal 
y versión de gran autonomía, se espera 
lransporten su carga de pago plena d> 
30.000 libras (13.590 kgs.) para distancias, 
con aire en calma, de 3.350 y 3.880 millas 
marinas, respectivamente. Multiplicando es- 
tas distancias por 0,7, puede obtenerse un» 


- indicación aproximada de la longitud de lus 


etapas que el “Britannia” cubrirá cuandu 
transporte esta enorme carga de pago. 


Estas distancias se basan en el proced' 


- miento de la autonomía óptima y del mas 


tenimiento de una velocidad relativa verda- 
dera de 300 nudos (345 millas por hora). 
Cuando uo se precise la autonomía extre- 
ma, el “Britannia” deberá ser capaz de vu- 
lar en crucero a velocidades no sobrepasa- 
das por ningún otro rival, salvo los propul- 
sados por turborreactores. La técnica de vue- 
lo en crucero para todas las distancias, sal- 
vo las máximas, consistirá en mantener una 
velocidad relativa verdadera constante de 
unos 355 nudos (385 millas por hora). La 
capacidad del “Britannia” para volar eco- 
nómicamente en crucero dentro de la gama 
superior de «ulluras a velocidades diversas, 
se considera que lo convertirá en uno de los 


aviones de gran autonomía más flexibles de 


cuantos se han construído. Salvo para dis- 
tancias extremas, los costes de explotación 


. por tonelada-milla varían muy ligeramente 


en relación con las diversas alturas y velo- 
cidades que pueden .ulilizarse. Las compa- 


ñías podrán, de esta forma, tener plenamen- 


te en cuenta las condiciones de vientos, 
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hielo y turbulencias, al preparar un plan 


de vuelo, sin menoscabo importante de la 
autonomía o de la carga de- pago. 


El Bristol “Proteus”, primer turbohélice 
de gran potencia que ha gestionado la ob- 
tención de la certificación para su empleo 
en la aviación civil, constituye, por dos ra- 
zones, lu clave del éxito del “Britannia”. 
Si biem este motor confiere una “perfor- 
mance” prometedora, introduce también, 
efectivamente, una incógnita en el proble- 
ma, por cuanto se refiere a las compañías 
de líneas aéreas, siempre preocupadas de 
los desastrosos electos de la falta de segu- 
ridad o continuidad en el servicio. Hasta la 
fecha se han construído unos 60 *Proleus” 
de diversos tipos, y los probados en banco 
han sumado en totai 23.000 horas de fun- 
cionamiento. El tiempo de luncionamiento 
en vuelo del “Proteus” se eleva a 3.300 ho- 
ras, total que incluye más de cien horas 
voladas con el prototipo “Ambassador” 
G-AKRD, actualmente dotado de dos “Pro- 
teus” 705, así como el tiempo acumulado 
por el “Princess” y el “Lincoln”, que, como 
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bancos de pruebas volantes, fueron provis- 
tos de dos modelos anteriores de dicho mo- 
tor. Es evidente que antes de que el “Bri- 
lannia” entre en servicio se requerirá ma- 
yor experiencia en vuelo con el “Proteus”, 
pero esto queda asegurado automáticamen- 
te con el programa de pruebas previas a la 
entrada en servicio, a realizar por el pro- 
totipo y por “Brilannias” de serie en los 
próximos meses. Los “Britannia” tipo 300: 
para la B. 0, A. (. serán provistos de “Pro- 
leus” 70) de 3.780 cv. de potencia equiva- 
lente, pero todos les aviones subsiguientes 
llevarán el “Proteus” 735 de 4.150 cv. de 
polencia equivalente. El tiempo que se in- 
vierte en cambiar un “Proteus” 7553 está 
calculado, dicho sea de paso, en cuatro hom- 
bres-hora. 


Los ingenieros de la Bristol confían en 
que el “Proteus” puede alcanzar un tiem- 
po de dos mil horas entre revisiones a fon- 
do a lo largo de dos años, y. en que dicho 
motor demostrará ser, por todos conceptos, 
digno complemento de la magnífica célula 
del “Britannia”, 
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XI Concurso de Artículos de “Revista de Aeronáutica” 


PREMIOS “NUESTRA SEÑORA DE LORETO” 


REVISTA DE AERONÁUTICA, como en años 
anteriores, ha acordado, previa la aproba- 
ción superior, convocar un nuevo concurso 
de artículos con las siguientes 


BASES 


Primera. — Se admitirán a este concurso 
todos los trabajos originales e inéditos que 
se ajusten a las condiciones que se estable- 
cen en estas bases. 


SEGUNDA. —El contenido de los trabajos 
habrá de hacer referencia a alguno de los 
siguientes temas: Arte Militar Aéreo, Téc- 
nica y Material Aéreos y Temas Generales 
y Literarios. | 


aj 'Ú'ema DE ARTE MILITAR AÉREO. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema 
todos los Generales, Jefes y Oficiales de los 
Ejércitos de Tierra, Mar y Atre, quienes 
tendrán amplia libertad para tratar dicho 
tema en cualesquiera de sus diversos aspec- 
tos, tanto en lo relativo a estrategia y lác- 
tica aérea, organización y enseñanza, como 
en aquellos correspondientes a las deriva- 
das de la último guerra mundial, así como 
tas posibilidades que ita para el das 
turo el Arma Aérea. 


b) "TEMAS TÉCNICOS. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema, 
además del personal indicado en el apar- 
tado anterior, los Ingenieros, Arquitectos y 
Licenciados de las distintas Técnicas que 
tengan relación con la especialidad del tema 
tratado. 


c) (TEMAS GENERALES Y LITERARIOS. 


No se establece limitación alguna entre 
tos concursantes ni de asuntos a tratar, 


.siempre que guarden relación con la Hero- 


náutica. 


TERCERA. — Se concederán seis premios, 
por un importe total de 16.500 pesetas, dis- 
tribuidos en la siguiente forma: 


Un primer premio de 4.000 pesetas y un 
segundo de 2.500 para el tema a), y un pri- 


mer premio y otro segundo, de 3.000 y 2.900. 
pesetas, respectivamente, para cada unn de 
los temas b) yc). 


Si los artículos no reuniesen las condicio- 
nes para obtener los premios, el concurso 
podrá ser declarado desierto totalmente o en 
parte. | 


Los trabajos premiados pasarán a ser pro- 
piedad de REVISTA DE AERONÁUTICA. Los no 
premiados, también, y si lo merecen podrán 
ser publicados en la misma, siendo sus auto- 
res retribuidos en la forma habitual para 
nuestros colaboradores. Los articulos que no 
merezcan su publicación quedarán a dispo- 
sición de sus autores, quienes, una vez aví- 
sados, podrán retirarlos en un plazo de tres 


Mesocs, 


CuarTta.—Todos los trabajos destinados e 
este concurso se enviarán a mano a nuestra 
Redacción (Nuevo Ministerio del Atre, Ro- 
mero Robledo, 8), o por correo certificado, 
dirigido al Director de REVISTA DE AERONÁU- 
TICA (apartado oficial, Madrid), consignah- 
do: “Para el concurso de artículos”. Los tra- 
bajos vendrán firmados solamente con un 
tema o seudónimo, y en el sobre no figurará 
tampoco ninguna indicación que permita 
identificar al” autor. Con los pliegos se in- 
cluirá otro sobre cerrado, que llevara escrito 
solamente el mismo lema o seudónimo y 


. contendrá una cuartilla con el citado lema, 
más el nombre, empleo y dirección del au- 


tor del trabajo. 

QuinTa.—Los articulos irán escritos a má-. 
quina, por una sola car., y su extensión no 
sera inferior a 20 cuartillas de 15 lineas 
ni superior a 40, pudiendo ser acompaña- 
dos de fotografías directas, croquis o dibu- 
jos, debiendo ser éstos en tinta china so- 
bre fondo blanco y aptos para su repro- 
ducción. 


SExTA.—El plazo improrrogable de admi- 


sión de trabajos terminará el 31 de enero 


de 1955, a las doce horas. 

Séprima.—Los trabajos presentados al con- 
curso serán examinados y juzgados por um 
Jurado previamente designado. 
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EL ESTADO MAYOR ALE- 
MAN, por Walter Goer- 
litz—Un volumen de 502 
páginas. Editorial A. H. R. 
Barcelona. 


Sobre el fondo agitado de 
la historia de la Alemania de 
los últimos doscientos años 
—e€l pais al que su situación 
geográfica ha obligado a com- 
batir en todos los conflictos 
europeos—presenta el autor el 
desarrollo y decadencia del 
Estado Mayor germano en de- 
tallado estudio, que compren- 
de desde sus primeros pasos 
hasta su completa destrucción 
€n la eran catástrofe de 1945. 

Sin embargo, aunque el re- 
lato se refiere a la total exis- 
tencia del gran Estado Ma- 
yor desde el nacimiento de las 
ideas a las que debió su crea- 
ción, todavia en el mundo 
:amable del “rococó”, hasta las 
trágicas jornadas en los só- 
tanos de la Cancillería, la 
atención se centra en la ac- 
tuación del Estado Mayor ale- 
mán en las fases preparato- 
rias de la segunda guerra 
«mundial, y muy especialmen- 
te en el dramático confiicto 
-que, el organismo tradicional- 
mente conductor de la guerra 
-en tantas campañas, se vió 
-abligado a resolver al quedar 
enfrentado al régimen nacio- 
-nalsocialista, llevado al Poder 


por un indudable fervor po- 


-pular. 

La lucha que la fría lucidez 
-del Estado Mayor germano 
“hubo de sostener contra el 
“prestigio alcanzado por el 
partido en tantas empresas 
previamente condenadas al 
fracaso por los jefes milita- 
res, queda reflejada con fide- 
lidad en las páginas del li- 
bro, en donde tal vez se re- 
-carguen las tintas al presen- 
tar la figura del jefe nacio- 
-nalsocialista y el ambiente de 
su Círculo íntimo, atribuyén- 
doles aspectos que segura- 
“mente sólo tuvieron en las fa- 
-s0s finales de la contienda. 


LIBROS 


Resalta en todos los capitu- 
los del relato el problema de 
conciencia planteado a la Di- 
rección Militar alemana, fluc- 
tuante entre su repugnancia 
para intervenir en política y 
la necesidad de poner fin a la 
serie interminable de aven- 
turas bélicas a que, con olvi- 
do de la lógica, se dejó arras- 
trar el entonces todopoderoso 
Fuúhrer, y en las que el des- 
enfreno y la ferocidad en la 
cenducción de la guerra pu: 
sieron a los jefes de los Ejér- 
citos en campaña, sin que les 
fuera posible evitarlo, en con- 
tacto con sistemas de terro. 
contrarios a toda tradición 
militar. 

Son especialmente intere- 
santes las ¡interioridades y 


participación del Estado Ma-- 


yor en el frustrado golpe de 
estado del 20 de julio de 1944 
y de la reacción posterior, en 
la que perdieron la vida los 
más prestigiosos jefes milits 
res del Reich—Rommel, Beck 
Von Kluge, etc.—, que pusie- 
ron de manifiesto el espíritu 
de sacrificio y el patriotismo 
de unas fuerzas armadas tra- 
dicionalmente unidas ai des- 
tino histórico de la nacion ale- 
mana. 


BAJO LAS OLAS, por 
C. Warren y J. Benson.— 
Un volumen de 277 pagt- 
nas de 14 por 22 centime- 
tros, con ilustraciones, 
mapas y diagramas —Li- 
breria y Editorial Ar- 
gos, S. A.—Barcelona. 


Este libro representa la his- 
toria de los submarinos de 
bolsillo y de los torpedos hu- 
manos ingleses, los “carros”, 
como fueron llamados estos 
últimos en la Armada. Pues- 
tas en acción estas armas sub- 
marinas por primera vez por 
las italianos en su audaz ata- 
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que a Alejandría, rápidamen- 
te fué reconocido su valor en 
Inglaterra e iniciados los e€s- 
tudios necesarios para conse- 
guir las armas, así como, Ca- 
si simultáneamente, la ins- 
trucción del personal volunta- 
rio que había de manelarlas. 
Tras un período de adiestra- 
miento bastante largo, sobre 
todo para las tripulaciones 
ansiosas por intervenir en una 
acción bélica, se describén en 
ei libro las operaciones que 
se llevaron a cabo con estos 
medios en el Mediterráneo, 
Mar del Norte y Extremo 
Criente, Cuando ya la poten- 
cia del Japón agonizaba bajo 
los efectos de la ofensiva ene- 
miga. Todos los relatos están 
impregnados de una emoción 
vivida a través de las reseñas 
de los Cuadernos de Bitácora 
y de las propias manifesta- 
ciones de los tripulantes, a 
quienes, casi siempre, des- 
pués de la acción, lo que me- 
jor podia depararles el desti- 
no era caer prisioneros. Se 
agudiza el aspecto de novela 
de aventuras que en muchos 
aspectos cobra la obra, cuan- 
do se relatan las operaciones 
llevadas a cabo en el Mar del 
Norte, particularmente en los 
ataques a los fiordos norue- 
gos, albergues de presas de 
tanto valor como el acoraza- 
do alemán “Tirpitz”, puesto 
fuera de combate por la ac- 
ción de dos submarinos ena- 
nos. Otros episodios plenos de 
emoción son la actuación de 
estas unidades en el desem- 
barco de Normandía y en el 
ataque a la base naval de La 
Spezia. Las 100.000 toneladas 
de desplazamiento enemigas 
puestas fuera de servicio——ca- 
si todas de unidades milita- 
res—en un corto número de 
acciones, pues su tardanza en 
entrar en disponibilidad y la 
poca confianza que, al pare- 
cer, inspiraban a los mandos 
superiores limitaron mucho el 
número de sus actuaciones, se- 
ñalan el valor militar de es- 
tos ingenios, especialmente 
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indicados para naciones débi- 
les en lucha contra una gran 
potencia nava!. La traducción 
es francamente buena, par- 
ticularmente en la fidelidad 
con que conserva las expresio- 
nes marineras y la lectura de 
la obra constituye un ameno 
'e instructivo entretenimiento. 


FLIGHT HANDBOOK, pu- 
blicado por la revista 
Flight. 5% edición. — 280 
páginas de 21 por 14 cen- 
limetros; más de 200 ilus- 
traciones—Editado en in- 
ylés por “Iliffe and Sons 
Limited” —Precio, 15 che- 
lines 


Este libro está destinado a 
dar una información, de ca- 
rácter enciclopédico, sobre te- 
mas aeronáuticos al hombre 
de la calle. | | 

En forma muy.amena y cla- 
ra se dan nociones sobre aero- 
Cinámica, proyectos de avio- 
nes y veleros, motores y na- 
wvegación aérea. Se concede 
una atención especial al es- 
tudio de los tipos de aviones 
más modernos, dando detalles 
muy interesantes 
constitución y utilización, 
siendo la característica más 
importante y admirable de 
esta obra que todo ello se pue- 
«de comprender perfectamente 
sin necesidad de tener ningu- 
na Clase de conocimientos téc- 
'"nicos ni preparación deter- 
'minada. 

Para lograr esta simplici- 
dad, no Cabe duda que los 
autores se han auxiliado de 
las magníficas ilustraciones 
que contiene el libro. Fuera 
de texto se incluyen unos cor- 
tes de aviones y de motores 
modernos, especialmente pre- 
parados por el grupo de dibu- 
jantes, de excepcional clase, 
que integran la redacción de 
la revista “Flight”. 

En resumen: es un libro 
que no defraudará al lector, 
que puede .contribuir a des- 
pertar la afición aeronáutica 
en el gran público, y que, 
además, debido a su informa- 
ción “de última hora”, será 
también muy interesante para 
cualquiera que se interese por 
dos asuntos aeronáuticos, aun 
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sobre su 
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cuando tenga un nivel bas- 
tante aceptable de conoci- 
mientos generales. 


TELEVISION —RECEIVER 
DESING. — Philips Tech- 
nical Library. Book VIH! 
A, by A. G. W. Utijens. 
and Book VIT B, by 
P. A. Neeteson. — Distri- 
buidores en España: Pa- 
raninfo, Meléndez Val- 
dés, 65, Madrid. Precio: 
146 4 146 pesetas.—En in- 
glés. 


Estos dos libros forman 
parte de la serie que sobre 
válvulas electrónicas viene 
publicando la Casa Philips. 
Constituyen dichos tomos, 
VIT A y VIA B, una muy 
útil ayuda para el estudio y 
proyecto de receptores de te- 
levisión. 

El primer tomo está dedi- 
cado a los circuitos de fre- 
cuencia intermedia, destacan- 
do su diferencia con los co- 
rrespondientes a los recepto- 
res de sonido. Estudia dete- 
nidamente la ganancia, la an- 
chura de banda, la distor- 
sión, el ruido, etc., terminan- 
do con unas consideraciones 
de tipo práctico. 

El segundo tomo se refiere 
a los generadores de diente 
de sierra. utilizados en la re- 
cepción de televisión, así Co- 
mo a su sincronización con 
el emisor, dedicando especial 
atención a la de “rueda de 
inercia”. 

Los dos tomos tienen una 
exposición teórica muy clara 
y contienen muchos datos de 
Carácter práctico de gran in- 
terés. 


CURSO DE FISICA, por el 
doctor José Maria Vidal 
Llenas. — Un volumen de 
454 páginas de 23 por 15,5 
centimetros, ilustrado con 
547 figuras. — En rústica, 
140 pesetas. — Editorial 
Herder, Balmes. 25, Bar- 
celona. 
Ya el título indica clara- 


mente el carácter didáctico 
de la obra, hasta el punto de 
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constituir un excelente libro 
de texto, tanto por su homo-. 
geneidad, ya que profundiza 
por igual en todas las partes 
de la Física, como por esa 
misma profundidad, que pue- 
de considerarse variable, ya 
que en el volumen figuran dos 
tipos de letra: el grande, pa- 
ra aquellos que quieren obte- 
ner tan sólo una preparación 
ligera, y la pequeña, para 
quienes quieran tener un ma- 
yor conocimiento de la Fií- 
sica. | 

La extensión y profundidad 
de la obra la hace especial- 
mente apta para. los alumnos 
que principien sus estudios 
en una Facultad o, incluso, 
para los aspirantes a ingreso 
en algunas de las Escuelas es- 
peciales. e 

Las figuras son muy. claras 
y eficaces para la meilor com- 
prensión del texto. 


RELEVADORES ELECTRI- 


COS.—4. Rosslyn.—Edito- 
¿rial Dalmáu y Jover, S.A. 
En español, 


Es evidente que los releva- 
dores eléctricos juegan un 
papel muy importante en la 
técnica moderna. Tienen apli- 
cación en todos los casos en 
que se quiere controlar fuer- 
zas Oo movimientos con poca 
energía. En este libro. se des- 
criben los principales tipos 
utilizados. Empieza hablando 
de los relevadores para tim- 
bres y mando a distancia. De- 
dica un capítulo entero a los 
relevadores telefónicos. A con- 
tinuación se extiende bastan- 


-te sobre los relevadores foto- 


eléctricos, explicando su fun- 
damento, dando algunos es- 
quemas de montaje y ponien- 
do algunos ejemplos de apli- 
caciones industriales y varias. 
Otro Capítulo está dedicado a 
los relevadores eléctricos con 
algunas aplicaciones prácti- 
cas: soldadura por puntos, 


. control luminoso, etc. Por fin 


trata de los relevadores para 
fugas a tierra y sobrecarga, 
así como de los térmicos. 

Es un libro interesante, 
tanto para el especialista co- 
mo para el que tenga algún 
contacto. con dicha cuestión, 
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ESPAÑA 


«Tfrica, noviembre de 1954.—Porta- 
da.—El reinado *fabuloso del Estre- 
cho.—La tierra.—Acción africana de 
don Alvaro de Bazán, primer mar- 
qués de Santa Cruz. —Toponimia his- 
pano-árabe.—Valladolid y sus dos Me- 
dinas.—Las nuevas salas de arte ára- 
be en el Museo Arqueológico Nacio- 
nal. —Expedición al Territorio de lIfni 
en 1933.—El hijo negro del matrimo- 
nio banco.—La llamada de occiden- 
te.—Noticiario.—Política Marroquí de 
España.—Intromisión de la policia.— 
El Año Mariano en tierra africana.— 
Actos celebrados en Sidi-Ifni con mo- 
tivo del Día del Caudillo.—Noticia- 
rio.—Ebullición política en Argelia.— 
Grave crisis en Libia.—Aspectos de la 
industrialización en el Africa Cen- 
tral—El futuro económico y cultural 
del A, O. F.—La evolución del ar- 
chipié ago de Cabo Verde.—Noticiario 
económico.—Mundo Islámico: Noticia- 
rio.—Las elecciones de Siria.—Jorda- 
nia en una encrucijada nacional.—Los 
Hermanos * Musulmanes.— Noticiario 
económico.—Revista de Prensa. Publ:- 
caciones.—Legislación, 


Avión, octubre de 1954. — Jestino: 
-Marte.—Miscelánea.—El futuro no tie- 
ne alas. —¿Cómo será el avión del fu- 
turo?—Nuestros cazas. —AISA I-11-B. 
Festival en Oviedo.—¡Están cayendo 
en la cruzi—0O0. B, I—“B, O. del 
R. A. C. E.”—Campeonato Nacional.— 
Comentando.—Libros. 


Ejército, octubre de 1054.—Desem- 
' barco en Normandía.—El problema de 
la defensa contracarro visto por un 
infante.—El servicio veterinario en la 
guerra moderna.—Aspectos de la vida 
en los campos rusos de prisioneros.— 
Determinación rápida de la capacidad 
de carga de los puentes.—La organi- 
zación científica de la producción.— 
Cómo nació el reino de Navarra.—In- 
formación, ideas y reflexiones.—El ca- 
rro de combate pesado norteanmierica- 
no.—El Mando y la cultura técnica.— 
La estrategia de De Seversky, ¿sueño 
o profecia? — Notas breves.—Comenta- 
rios a un libro de Camille Rougeron.— 
El futuro del carro de combate.—Con 
Rommel antes de Normandía.—El pe- 
ligro submarino ruso, ¿Qué significa? 
Las reservas en la guerra atómica,— 
Guía bibliográfica. 


Ingeniería Naval, septiembre 1954.— 
Convertidores electrónicos. — Sobre el 
cáiculo de la resistencia estructural 
de cascos de buques.—Información le- 
gislativa, — Información profestonal.—- 
El proyecto de los apéndices desde el 
punto de vista hidrodinámico.—Técni- 
ca, aplicaciones y campo de acción 
de los métodos de comprobación no 
destructivos en la industria.—La velo- 
cidad y tipo de los barcos de carga 
en el futuro.—Revista de revistas.— 
Información general.—El transatlántico 
italiano “Cristóbal Colón” ha efectua- 
do su viaje inaugural.—Disminuye en 
el mundo la actividad de los astille- 
ros en el segundo trimestre de 1954.— 
La planta eléctrica naval más grande 
del mundo.—Banco de carga para alú- 
mina.—Entrega del petro ero “Zubair”. 
Actividad de los astilleros de la Ale- 
mania Occidental. — Los dragaminas 
franceses tipo “Sirius”. — La Marina 
americana encarga la construcción de 


cuatro dragaminas en astilleros yu- 
goslavos.—Botadura del buque mixto 
de carga y pasaje “Ciudad de Tole- 
do”.—Botadura del bacaladero “Santa 
Elvira”, de P. E, B, S. A., construído 
en Astano.—Puesta a flote en Carta- 
gena del remolcador de alta mar 
“RA.1”, — Pesqueros españoles para 
Suramérica.—V1lI Conferencia Interna- 
cional de Canales de Experiencias.— 
Ha muerto Arturo Pombo. 


Revista General de Marina, no- 
viembre de 1954.—Boceto de un pro- 
grama naval español, — Auge de los 
rastreadores y de las minas submari- 
nas.—Ejercicios de tiro. — Costumbres 
marítimas de la baja Edad Media.— 
Notas profesionales: La unidad del 
poder maval.—El impacto de la ener- 
gía nuclear en el submarino.—La ba- 
talla por el Golfo de Leyte.—Estruc- 
tura de la logística naval.—Misce á- 
nea.—Libros y revistas. — Noticiario.— 
Marina mercante, de pesca y depor- 
tiva.—La meteorología marítima en 
España.—Los plátanos de Canarias y 
su transporte por mar, —Problemas de 
la pesca.—El campeonato de Europa de 
“Snipes”.—Información general. 





ARGENTINA 


Revista Nacional de Aeronáutica, oc- 
tubre de 1954.—Editorial.—El avión y 
las divisas.—El presupuesto de defen- 
sa francés.—Finalidad del Centro Ar- 
nold de desarrollo técnico.—Adelante 
con la turbohé'ice.—El autorreactor.— 
Introducción a la economía de gue- 
rra (VII parte).—Lanzacohetes insta- 


«lados cn aviones.—Polémica en torno 


al caza liviano.—Naufragio en Bruse- 
las.—La Fuerza Aérea táctica en ma- 
niobras.—Hacia la barrera del sonido. 
Formando la reserva aérea de la na- 
ción.—Aeronoticias.—Organismos inter- 
nacionales. —Comentarios aeronáuticos. 
En el Círculo de Aeronáutica. — De 
aquí y de allá. — Alas nuevas. — El 
avión-herramienta.—En la Aviación ci- 
vil—Vuelo a vela.—Aeromode!ismo.— 
¿Ha leído usted? 


BELGICA 


AÁtr Revue, 10 noviembre.—A tra- 
vés de la industria aeronáutica mun- 
dial. —Características del vuelo a ve- 
locidades supersónicas.—La primera 
línea transpolar para pasajeros.—Por 
las rutas del Aire.—Ensayos en vuelo 
número 10: el Pasotti F-6 “Airone” — 
Identificación de aviones, 


Atr Revue, 25 de noviembre 1954.- 
La aerodinámica ante el vuelo huma- 
no.—La SABENA, adelantada de los 
Servicios de helicópteros para pasa- 
jeros.—Sobre las rutas del aire.—Del 
“Avión moins couteux” al “Avión 
perdu”.—Los pilotos de reconocimien- 
to fotográfico, ¿deberán ser super- 
hombres?—Ensayo en vuelo núm, 11: 
el Lockheed T-33.—A vista de pájaro. 


ESTADOS UNIDOS 


Aeronanutical Enginecrin Review, no- 
viembre de 1054.—Los sistemas de su- 
ministros aéreos en marcha.—Amplifi- 
cadores magnéticos en los problemas 
de control de aviones.—Estructura óp- 
tima para grandes aviones—El hom- 
bre y la máquina entre la atmósfera 
y el espacio.—Aspectos de la fabrica- 
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ción de grandes componentes estruc- 
turales.—El creciente interés, de Jos- 
viajes interplanetarios. 


Atr Force, noviembre de 19354,—- 
Aguilas norteamericanas en una jaula. 
de bambú.—No hay espacio para el 
error.—El dilema de la defensa civi]:. 
el peligro atómico. — Las * Sociedades 
aeronáuticas afiliadas al A F, A—- 
Mangas remolcadas para el tiro aéreo 
y antiaéreo.—Sa tando en paracaídas 
desde un avión a reacción desde 400 
pies de altura.—Supervivencia en la. 
era del Hidrógeno; la obra de Tho- 
mas XK, Finletter.—La bomba de hi- 
drógeno; otra obra aparecida sobre la 
gran controversia. — ¡Vístase correcta- 
mente! —Correo aéreo.—Puntas de pla- 
nos.—El Poder Aéreo en la Prensa,— 
Charla técnica.—Noticias de la A. F. A. 


Flying, noviembre de 1954.—Heren-- 
cia y mezcolanza (pensamientos de tres 
generaciones sobre la aviación).—En. 
la Base Aérea de Thule.—Una Com-. 
pañía aérea: la Southewest Air Ran- 
gers.—El equipo terrestre para aten- 
der a un avión ha crecido bastante. 
Los Campeonatos mundiales de Vuela. 
a Vela.—El “radiofaro” parlante; un: 
nuevo apoyo para la navegación z2é- 
rea.—Genealogía de la Cessna Aircraft 
Company.—Un “sheriff” vo'ador en el 
desierto de Mojave.—Mayday. — Erro- 
res de la brújula debidos a la incli-- 
nación.—Los ganadores de .la Octava. 
Carrera Aérea Transcontinental, — El 
gran aeropuerto terminal de Pittsburg.. 
Aviones trabajando para la agricu'tu- 
ra en Nueva Zelanda.—Advertencias 
sobre el vuelo nocturno. — ¿Ha visto» 
usted?—Así aprendi a volar.—Noticias 
breves.—Noticias de la A, O, P. A.—-. 
Granjeros voladores, 


FRANCIA 


Forces Aeriénnes Frangaises, nú 
mero 98, noviembre de 10954.—Trans- 
porte a gran radio de acción. — La. 
Aviación civi'. — Evolución y tenden- 
cias.—Las promesas de la industria. 
aeronáutica británica.—La Aviación co. 


mercial británica.—Crónicas. — Técnica 


aeronáutica. — Aviación extranjera.—- 
Aviación militar francesa, — Aviación 
comercial. 


Les Alles, núm, 1502, 13 noviembre 
1954.—Un bombardero de más de 150. 
toneladas: el Boeing B-52.—¿Indigno 
de las posibilidades francesas?.—Nue- 
va York-París sin escalas a bordo de 


un Piper, “Apache”. — Cuatro nuevos 


records aprobados por la TF, A, 1,.—- 
El puente aéreo de Dien-Bien-Fú, un 
hecho único en la Historia del Aire, — 
El Capitán Michel Moulin.—Para eli- 
minar el riesgo de colisión.—Ensayos- 
y utilización del DC-7, evolución di- 
recta del DC-6-11:—Cuando los “Mys- 
tére” atraviesan la “muralla del so- 
nido”.—Los proyectos de M. Chabau- 
Delmas, Ministro de Aviación Civil—- 


El Aero-Club de Colomb-Béchar ha 


perdido su “Dragón”, incendiado en 
tierra—La VII Copa de “Les Ailes” — . 
Aeromodelismo. 


Les Atles, número 1.503, 20 de no- 
viembre de 1954.—La impresionante sl- * 
lueta de la “Stratofortress” B-52 A.— - 
Editorial. —De la vigilancia a los so- 
corros sanitarios. — M. Diomode Cas: - 
troux ha ensayado el Piper “Apache”, . 


e 
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«de Max Conrad. — Nuestros muertos ” 
Georges Poceaux.—Una Exposición en. 


Venecia que promete ser un éxito. — 
El puente aéreo de Dien-Bien-Fu,—El 
-Prytanée y la Aviación.—En Hyéres, 
la Aviación embarcada recibe sus “pri- 
¿meros “Aquilon”.—Ensayo de estrate- 
gia occidenta .—Lécnica.—El radar de 
vigilancia de Orly. —El “Super-18”, 
versión derivada del bimotor Beech. 
AS S—¿ Tendremos un tuborréactor ?>— 
¿Estaba Descartes en sus cabáles?— 
La B. 0, A. C. mejora su situación 
-financiera.—Los primeros enlaces Euro- 
pa-América para las regiones polares, — 
La VIY Copa de las Aas: Fi Aero 
Club de Marruecos se .retira.—Aero. 
:modelismo.—El aparato del americano 
Cari Wheeley. campeón del mundo de 
modelos con motor. 


Les Atiles, número 1.304, 27 de 1mo- 
viembre: de 1954.—En el plan de las 
Fuerzas Aéreas aliadas Centro-Euro- 
“pa aparecen los primeros “Canberra” 
americános.—Editorial. — La coordina- 
ción que se impone.—En la Conferen- 
cia de la F. A, 1, en Estambul, se 
“han tratado importantes cuestiones.— 
El Aero Club de Francia ha celebrado 
los “records” del año. — En Hyeres, 
«con el personal del portaviones “Arro- 
'manches”.—El nacimiento de la Avia. 
ción militar.—Técnica.—E] biplaza lige- 
ro €. P-30 “Emeraude”, de 65 cv.— 
La Marina americana dota a sus “Nep- 
tune” de reactores de complemento.— 
La línea transpolar de S. A. S.—En 
Venecia, la L. A. T. A. ha celebrado 
una “Conferencia de Tráfico”.—¿ Las 
bajas altitudes a los aviones ligeros ?— 
La VILI Copa de “les Ailes”: Actividad 
sin resultados notables.—Los A. V.36 
“emprenden la partida. — Aeromodelis- 
mo.—£n A, O, EF. el mode'ismo toma 
su elevación. — El año próximo, la 
P., A, M. organizará un concurso de 
"maquetas volantes, 


La Medicina Acronáutica, tercer tri- 
“mestre de 1954.—Traumatología de la 
Aviación a reacción.—Los efectos psi- 
«<cológicos de las descompresiones explo- 
sivas y su mecanismo.—La hemodiná- 
mica del esfuerzo.—Efectos circulato- 
rios de la respiración bajo presión.— 
La audición del aviador.—La visión 
nocturna. — Consideraciones prácticas 
sobre el vuelo de noche.—Morfina y 
anoxemia.—De la experiencia inglesa 


en matería de grandes «quemaduras.— ' 


Sus relaciones con la Medicina aero- 
náutica.—Nota práctica. — La respira- 
ción en sobrepresión.—Informaciones. 
Reuniones médicoguirúrgicas interna. 
cionales en Turín.—La XX1I Reunión 
de la Asociación de Fisiólogos de len- 
gua francesa en Lille.—El XIV Con- 
greso Internacional de Medicina y 
Farmacia militares en Luxemburgo.— 
La LXI Asamblea de la Asociación 
de Médicos Militares de los Estados 
Unidos en Wáshington. — El cine al 
servicio de la información médica. 


Science et Vie, noviembre de 1954. 


Un aparato automático para medicio. 
“nes astronómicas. —En un valle de 
Nueva Guinea, sus habitantes viven 
como nuestros antepasados de la pre- 
historia,—El nuevo puente de Bres: 
es el mayor “Puente Ascensor” de 
Francia.—Aviones sin alas.—Los “ca- 
jones submarinos” son verdaderas es. 
cafandras colectivas.—El cultivo de las 
flores en los “terrariums”.—Los tre- 
nes especiales de los Jefes de Esta- 
do.—Cómo :se combate el incendio de 
los líquidos inflamables. -—El vidrio 
puede transformarse lo mismo en un 
tejido que en ladrillos.—¿Por qué es 
transparente el vidrio?—Las chimeneas 


de los. transatlánticos modernos no 
permiten que el humo barra la cubier- 
ta. —El “platforming” es un sistema 
para obtener gasolina de alto indice 
de octano.—Un cerebro electrónico va 
a regular la circu'ación en París. —Al 
lado de la ciencia.—La dietética y los 


.Parques Zoológicos. — El cine sonoro 


ya es posible para los formatos pe- 
queños. — Los “jet-streams” a'canzan 


velocidades de 850 kilómetros-hora.— 


Los libros: — El “yaourt”, alimento 
vivo.—La vida de la ciencia.—Los la- 
gos rojos.—Nuestros lectores nos es- 
criben, 


INGLATERRA 


Awrcraft Engineering, noviembre de 
19054-—La barrera de los aviones mo- 
dernos.—Análisis de un rotor altamen- 
te compensado.—Teoremas de la ener- 
gía y análisis estructural (cont.).— 
Nota sobre el criterio de estabilidad 
de Routh.—Solución de algunos pro- 
blemas de trenes de aterrizaje me 
diante la geometría descriptiva. 


Flight, número 2.390, 12 de noviem- 
bre de 1954-—Pensamientos sobre el 
V. T. O.—De todas partes.—De aquí 
y de allá.—Las Fuerzas Aéreas a'ia- 
das de Centroeuropa discuten Y expo- 
nen nuevos métodos.—Sir George Cay- 
ley—Aviones suecos.—Aviones contra 
el Mau-Mau.—Control en los bordes de 
salida.—Estantería aeronáutica, — La 
encuesta del Comet: tercera semana.— 
Aviación civil.—Noticias breves.—Avia- 
ción militar.—Correspondencia.—La in- 
dustria. 


Flight, número 2.391, 19 de noviem- 
bre de 1954.—Aspirando y sop'audo.— 
¿Proyectado o lanzado?—De todas par- 
tes.—La encuesta del Comet: cuarta 


semana, — El equipo aéreo de la 
B. O. A, C.—De aquí y de allá. —El 
Martin “Midget”. — Estatorreactores 


subsónicos para helicópteros. — Infor- 
mación sobre aviones. — El Servicio 
Beaver.—Canberras de entrenamiento: 
Asientos lanzables.—Correspondencia,— 
Aviación civi'.—Comentarios breves. — 
Aviación militar.—La industria. * 
Flight, número 2.392, 26 de noviem. 
bre de 1954.—La encuesta y sus con- 
secuencias. — De todas partes, — El 
WV-2, el Super-Constellation-radar.— 


De aquí y de allí. —Transporte aéreo 


en Africa.—La encuesta del Comet. — 
Estatorreactores supersónicos para he- 


licópteros.—La Batalla de Inglaterra” 


en la televisión.—Producción de heli- 
cópteros. — Información de aviones.— 
Con el 806. Escuadrón de la F, A. A. 
En el Museo de la Guerra.—Helicóp- 
teros norteamericanos de uso general. 
Aspectos médicos del yuelo más allá 
de la atmósfera.—Radar de explora- 
ción para aviones civiles, —Correspon- 
dencia.—La industria.—El debate en 
los Comunes sobre las líneas aéreas. — 
Aviación civil—Noticias de los Aero 
Chubs.—La encuesta del Comet: quin- 
ta semana — Aviación militar. 


The Acroplane, núm, 2.259, de 3 de 
noviembre de 1954.—Reflexiones sobre 
los aeródromos londinenses.—Asuntos 


de actualidad.—£Él prototipo del Boeing 


707.—E] General Gruenther habla So- 
bre el Poder Aéreo.—Las Fuerzas Aé- 


reas.—La postcombustión.—Aspirando y : 


soplando (sistema de hipersustentación 
desarrollado por la Oficina de Inves- 
tigación Naval de los Estados Uni- 
dos). — Información fotográfica. — El 


Grumman FoF-9 “Tiger”.—La encues- 


ta del “Comet” —Transporte aéreo.— 
Una nueva técnica de emisiones de 
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radio.—Noticias breves.—Alrededor de 
Europa en una “Auster” (ID .—Notas 
de vuelo a vela.—Correspondencia. 


1 hc Acroplene, número 2.260, 12 de 
noviembre de 1954. —El Royal Aero 
Club.—Asuntos de actualidad.—Cayley : 
El hombre y su trabajo.—Las Fuerzas 
Aéreas.—Enseñanza de pilotos en la 
KR. €, A. F.—Aspectos técnicos del em- 
pleo de los deflectores en los reacto- 
res.—Análisis de vuelos en tiempo tor- 
mentoso.—El motor auxiliar Royer — 
Bush Pilots Airways.—La encuesta del 
Comet.—Transporte aéreo.—Noticias de 
la industria, — Aviación privada. — Co. 
rrespondencia. 





The Aeroplane, número 2.261, 19 de 
noviembre de 1054. — Cambios en el 
Aire.—Asuntos de actualidad.—La lec- 
ción de Tarento. — Las Fuerzas Aé- 
reas.—El trabajo de Mr. Macmillan.— 
Fundición de ciertas partes del Na- 
pier.—Un viaje de fin de semana « 
Africa.—Construyendo helicópteros en 
cantidad. — Transporte aéreo. — La en. 
cuesta del Comet.—Aviación privada.— 
Notas sobre vuelo a vela —Correspon- 
dencia, 


ITALIA 


Alata, agosto de 1954-—El Convenio 
de Roma (segunda parte).—Cómo se 
conquistan los mercados aeronáuticos. 
La posición de la industria aeronáuti- 
ca italiana en comparación con la de 
otros países y sus posibilidades actua- 
les y en un futuro inmediato.—Los 
suministros aéreos dentro del marco 
de la C. E, D.—El intercambio de pro- 
ductos y materiales de empleo 2er0o- 
náutico y la defensa de Europa.—Con- 
trol del tráfico en Ciampino.—Asalto 
aéreo del mar.—Una visita a los pro- 
totipos del “Caravelle”.—Los aviones 
para la enseñanza del pilotaje.—Ante- 
cesores de los modernos aviones de 
enseñanza.—Un motor mixto: el Na- 
pler Nomad NNXm3.—Morane Saulnier 
MS-760.—Pasotti F-G “Airone”.——Arms- 
ter A, O. P, Mk, 9.—S, A. B. 210.— 
Radar de a bordo.—E! núevo aero- 
puerto de Filadelfia —E! V Congreso 
de Astronáutica en Inshbruck.—Selee- 
ción de revistas neronáuticas. 


PORTUGAL 


Revista do Ar,'mayo de 1954.—Men- 
saje de S. E, el Jefe del Estado con 
motivo de su viaje a Santo Tomé de 
Angola.—Aleunos datos acerca de las 


. raciones alimenticias del personal de 


las Puerzas Aéreas. —El Servicio de 
aeronáutica civil en Angola y Mo- 
zambique.—Nuevo aeródromo en. Ma- 
cedo de Cavaleiros.—Pulverización aé- 
rea sobre cultivos agrícolas. —El Po- 
der Aéreo de la NATO.—El roman- 
ce de la Supner-bomba H.—El aero-- 
puerto de la Isla de la Sal.—Volan- 
do.—Vuelo sin motor.—Noticiario de 
las compañías de líneas aéreas.—Vien- 
to de cola. . 


Revista do Ar, junio de x1954.—Fl 
“Día de las Fuerzas Aéreas” —Nc- 
vos aspectos de la Aeronáutica Mili- 
tar.—La aviación civil y el ingente 
problema de los enlaces aéreos de 
las Azores.—Una visita a Portugal de 
una Escuadrilla de “Canberras”.—Re- 
voada  Ibérica.—La Mocedad  Portu- 
guesa y la Civil Air Patrol.—Un len- 
guaje militar.—Vuelo sin Motor.—As- 


_pectos actuales de una compañía de lí- 


neas aéreas: la SABENA.—Aeromo- 
delismo.—Volando. — Humorismo.—No- 
ticiario de las compañías de líneas 
aéreas. 


